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]‘L  i 11  f ii  h r u u g. 


Die  allgemeinen  Bedingungen  des  Verkehrs. 


1.  Die  Prodiiktions-  und  Bevölkeruiigszeutreii. 

Die  verhältnismäßig  spärliche  Bevölkerung  des  südamerikanischen 
Festlandes  (50  Millionen  Seelen  auf  einer  Bodenfläche  von  17  807  550  qkm. 
das  sind  drei  Seelen  auf  das  Quadratkilometer),  ihre  natürliche  Konzen- 
tration an  den  Küsten,  der  Charakter  ihrer  vürtschaftliclien  Produktion, 
die  hauptsächlich  für  die  Ausfuhr  bestimmt  ist,  lassen  Südamerika  r om 
uationalökonomischen  Gesichtspunkte  aus  nach  einem  Aussprüche  von 
Pierre  Deni,  Professor  an  der  T'niversität  Buenos  Aires,  als  „einen  großen 
und  wenig  organisierten  Körper,  dessen  Zellen  isoliert  und  ohne  enge 
Verbindung  unter  sich  lel>en‘‘,  erscheinen.  Ohne  Zweifel  ist  das  wirt- 
schaftliche Leben  jedes  einzelnen  südamerikanischen  Staates  von  dem 
des  anderen  ziemlich  unabhängig  und  im  wesentlichen  den  Schwankungen 
der  Wirtschaft  in  den  großen  europäischen  und  nordamerikanischen  Ab- 
satzzentren unterworfen.  Aus  dieser  Tatsache  erklärt  sich  auch  die  ver- 
hältnismäßig isolierte  Entwicklung  der  Ei.senbahnen  des  südamerikani- 
schen Festlandes.  Man  unterscheidet  hier  nämlich,  von  einigen  kleinen 
Linien  abgesehen,  drei  Haupteisenbahnzentren,  die  mehr  oder  weniger 
von  einander  getrennt  liegen:  das  argentinische,  das  brasilianische  und 
das  chilenische.  Unter  den  südamerikanischen  Ländern,  die  eine  größere 
politische  Bedeutung  haben,  nämlich  den  sog.  ABC-Staaten.  hat  Chile  im 
Verhältnis  zu  seiner  Ausdehnung  die  größte  Bedeutung  für  die  AVelt- 
wirtschaft  gewonnen.  Bei  einem  Flächeninhalt  von  757  .327  qkm.  der  von 
Argentinien  3.8  mal  und  von  Bi*asilien  11,;!  mal  übertroffen  wird.  1>e- 
zifferte  sieh  im  -Jahre  1912  sein  auswärtiger  Handel  auf  711  5.59309 
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lSd‘),  nur  d.i  mal  wenifjer  als  Arfzeutinien  und  2,r.  mal  weiei^rer  als  Bia- 
“u  in  demselben  Jahre. 

Auf  seiner  langgeslreekten  Budenfläelie  von  422.5  km  geographischer 
ite  besitzt  Gbile  drei  versehieehme  P r o d it  k t i o n s z o n e n.  Die 
1-  d 1 i c h e Zone,  die  in  einer  Ausdehnung  von  .420  290  qkm  das 
)iet  umfaßt,  das  zwischen  17.°  15".  der  Grenze  von  Peru,  bis  zum 
° südlicher  Breite,  der  Provinz  Aconcagua.  reicht,  zeichnet  sich 
ßtenteils  durcli  ihr  trockenes  Klima  und  ihren  Beiehtum  an  Boden- 
ätzen aus,  ganz  besonders  Salpeter  und  Kupfer.  Die  nationale  Kupfer- 
duktion  betrug  im  .Jahre  1912:  11  047  118  kg  im  Werte  von  .44  258  014  $, 
.Salpeterei-zeugung  2 585  850  t im  Werte  von  297  372  750  5)?  zu  18  d-) . Be- 
ntli-  h sind  diese  Ih-odukte  fast  ausschließlich  für  die  Ausfuhr  bestimmt, 
e mittlere  Zone,  die  mit  einem  Flächeninhalt  von  87272  qkm  das 
)iet  umfaßt,  das  zwischen  den  l’rovinzen  Aconcagua  und  Concepciön  (37.° 
1.  Breite)  liegt,  zeichnet  sich  durch  ihr  gemäßigtes  Klima  und  ihre  land- 
tschaftliche  Produktion  aus:  Getreide,  Kartoffeln,  Wein.  Futtermittel, 
vtilstoffe.  Nach  der  Statistik  stieg  die  Weizenproduktion  im  Jahre 

2 in  dieser  Zone  einschließlich  der  Provinzen  Aconcagua  und  Co- 
mbo auf  3 487  168  dz  (bei  einer  Erzeugung  von  0 417  057  dz  im  ganzen 
Ilde) ; die  Gerstenerzeugung  auf  870  294  dz  (1  OtX)  585  dz) ; die  Kar- 
felgewinnung  auf  1285  202  dz  (2  382  244  dz);  die  Weinerzeugung  auf 
58  251  hl  (2  202  853  hl);  die  Gewinnung  von  Trockenfutter,  Luzerne 
1 Klee  auf  3 269  024  dz  (3  562  044  dz).  D i (>  südliche  Zone,  die 

einem  Flächeninhalt  von  349  765  qkm  den  Best  des  chilenischen 
bietes  umfaßt  und  von  Concepciön  bis  zum  Cap  Horn  (.56.°  südl. 
?ile)  reicht,  charakterisiert  sich  durch  ihr  regnerisches  und  kaltes 
ma.  durch  ihren  Reichtum  an  Wäldern,  Kohlenlagern,  Weidetriften, 
■ch  ihre  Viehzucht  und  Pro<luktion  von  Getreide,  Kartoffeln  und  Wein. 
? mit  Wald  liedeckte  Fläche  Jietrug  in  dieser  Zone  einschließlich  der 
ivinz  Concepciön  nach  der  Statistik  von  1!>12  14  435  OtX)  ha,  die  des 
izen  Landes  15  744  800  ha.  Der  Flächeninhalt  der  Brennholz  liefern- 
1 Wälder  Jietrug  7 OJH)  8tX)  ha  (im  ganzen  Lande  7 517  550  ha),  der 
tzholz  für  industrielle  Zwecke  liefernden  4 127  7(X)  ha  (im  ganzen 
nde  4 489  500  ha).  Die  Kolilenproduktion  (bei  Concepciön)  im  Jahre 

3 betrug  1 283  1.50  t.  eine  Menge,  die  die  Hälfte  des  Inland  Verbrauches 
•stellt,  während  bei  den  übrigen  Fa'zeugnissen  ein  C^lierscbuß  verbleibt. 


‘)  lüe  Werte  des  Außeiiliandels  werden  in  t Jiik*  ziiiii  festen  Kurs  von 
Ib  J’enco  für  1 Peso  (8)  l;ereelinet : für  <len  Inlandsverk<'hr  ist  dafiegen  das 
I’e m-Papiergeld  maßgebend. 

■)  ..Sinopsis  Kstadistiea  de  la  Hepntiliea  de  (’hile",  .Santiago  1911. 
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der  ausgefülirl  wird.  Der  Flächeninlialt  des  gerodeten  Landes  und  der 
Weiden  betrug  im  .Jahre  1912  3 090  0(K)  lut  (im  ganzen  Lande  .3  001tXX)  ha), 
der  Viehbestand  belief  sich  im  .Jahre  1913  auf  4 9(X)(KX)  Schafe.  1 tXX)  (XX) 
Stück  Rindvieh,  310  000  Ziegen  und  170  000  Schweine.  Die  Getreidepro- 
duktion in  dieser  Zone  betrug  1912:  Weizen  2 953  361  dz,  Gerste  106  210  dz. 
Kartoffeln  1090  836  dz,  Futtermittel  91063  dz,  Wein  90.322  bl. 

Den  klimatischen  Bedingungen  und  der  Ihoduktion  entsprechend, 
findet  sich  der  größte  Teil  der  Bevölkerung  in  der  mittleren  Zone. 
In  der  Tat  gehörten  von  3 249  279  Einwohnern  (4,:i  auf  das  qkm) , 
die  Chile  1907  zählte,  dieser  Zone  (dem  11.  Teil  des  Staats- 
gebietes) 1 899  594  Einwohner  (22  auf  das  qkm)  an,  d.  h.  mehr 
als  die  Hälfte  (59  %)  der  Gesamtl^evölkerung.  A'on  dem  Rest  ge- 
hörten 19  % (2  Einwohner  auf  das  qkm)  zur  Nordzone  und  22  % (2.i  Ein- 
wohner auf  das  qkm)  zur  Südzone.  Die  dichteste  Bevölkerung 
findet  sich  in  der  J^rovinz  Valparai.su  mit  55.a  Einwohnern  auf  das 
qkm;  die  von  Santiago  beträgt  35,2  auf -das  qkm.  Der  Hafenplatz  A^al- 
paraiso  und  die  Stadt  Santiago  hatten  bei  einer  vom  Statistischen  Zen- 
tralamt im  Jahre  1912  berechneten  Landesbevülkerung  von  3 505  317 : der 
erste  179  794,  die  zweite  378  103  Einwohner. 

.Jejie  Produktion  des  Bergbaues,  der  Jjandwirt.schaft  und  des  I orst- 
we.sen.s,  die  an  getrennte  Zonen  gebunden  sind,  und  diese  ^ erleihing  der 
Bevölkerung  bilden  die  wirtschaftliche  und  politische 
Grundlage  des  nationalen  Aei’kehrs.  Der  Norden  von  Chile  bedarf 
besonders  der  Versorgung  mit  landwirtschaftlichen  Produkten  Jeder  Art. 
mit  Nutzholz  und  Vieh,  das  mittlere  Chile  Jjenötigt  Mineralien.  Holz 
usw.  für  seine  Industrie.  Nur  der  Süden  Chiles  hat  infolge  seiner  spär- 
lichen Bevölkerung  keinen  nennenswerten  Zwischenhandel,  er  beschränkt 
sich  fast  völlig  auf  die  Lieferung  von  Holz.  Getreide.  Vieh  und  tieri.schen 
Produkten.  Die  verschiedenen  Bevölkerungszeutren  mü.'jsen  schließlich  im 
Interesse  der  nationalen  Eiiüieit  und  der  Landesverteidigung  in  engci-  Be- 
rührung miteinander  erhalten  werden. 

Sollen  wir  jetzt  das  Land  vom  Verkehrsstandpunkt  aus  kurz  zu- 
sammenfassend charakterisieren,  .“.lo  müssen  wir  uns  erinnern,  daß  Chile 
eine  ganz  besondei'e,  in  der  Welt  einzig  dastehende  Flächengesialtung 
besitzt;  denn  es  bildet  einen  Streifen  gebirgigen  Landes  von  1225  km 
geographischer  Ijänge  und  durchschnittlich  179  km  geographischer  Breite 
zwischen  der  Andenkette  und  dem  Stillen  Ozean.  Daraus  ergeben  sieh  iiatiii  - 
lich  auch  ganz  besondere  Verhältnisse  für  die  Verkehrswege,  mit  denen  w ir 
uns  im  folgenden  beschäftigen  werden. 
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2.  Die  natiirliclieii  Verkehrswege. 

a)  Das  Meer. 

Für  ein  ]jaml  von  der  Beschaffenheil  und  geographischen  Lage 
Chiles  bildet  vorzugsweise  das  Meer  den  natürliclien  Verkehrsweg,  um 
so  nehr.  als  die  reichsten  I.,andesteile  zu  gebirgig  sind,  um  einen  bequemen 
Weg  durch  das  Innere  des  Landes  zu  gestatten.  Es  ist  daher  begreillich, 
dal  sich  die  Kegierung  schon  früh  bemüht  hat.  den  Verkehr  zu  Wasser 
zu  fördern.  Im  .Jahre  181-3,  drei  .Jahre  nach  der  Erklärung  der  politi- 
.schan  Unabhängigkeit  Chiles  und  noch  mitten  in  den  Unal)hängigkeits- 
käi  ipfen.  wurde  durch  ein  8chiffahrtsförderungsgesetz  das  nationale  Pri- 
AÜh'gium  der  Küstenschiffahrt  eingeführt.  Die  politischen  Aufgaben,  die 
der  Kegierung  in  Jener  Zeit  oblagen,  die  spärlichen  fiskalischen  Hilfs- 
mittel und  A’or  allem  die  ’N'erkehrsbedürfnisse  waren  Jedoch  so  groU. 
dai  sie  die  Kegierung  nötigten,  zu  gestatten,  daß  auch  fremde  Schiffe 
dei  ^'erkehr  zwischen  Valparaiso  und  den  Btugwerkshäfen  im  Norden 
vei  mittelten.  Mit  der  Einfülirung  der  Dampfschiffahrl  im  Jahre  1851 
mußte  diese  Erlaivbnis  auf  alle  ausländischen  »Schiffe  europäischer  Her- 
ku  ift  ausgedehnt  werden,  eine  Maßnahme,  die  das  nationale  Privilegium  der 
Jvü stenschiffahrt  wirkungslos  machte.  Daher  mußte  es  auch  1861  endgültig 
au  1er  Kraft  gesetzt  werden.  »Seitdem  giJ)l-es  in  Chile  vollständige  P’reiheit  in 
dej  Küstenschiffahrl.  Nach  der  „Sinopsis  Estadistica  de  la  Hcpüblica“ 
vo  n Jahre  1914  stieg  1912  die  Küstenschiffahrt  (Einfuhr  und  Ausfuhr) 
au'  22  878197  t (21970Ü67  t mit  Dampfschiffen  nnd  908  1-10  t mit  »Segel- 
scliffen).  Die  chilenischen  »Schiffe  l)eförderten  hiervon  10  257.888  t 
(9  <97  154  t mit  Dampfschiffen  und  460  7.34  t mit  »Segelschiffen),  l'nter 
de  i ausländischen  Flaggen,  die  in  der  chilenischen  Küsten.schiffahrt  die 
ilauptrolle  spielten,  ragt  die  englLche  hervor,  diese  beförderte  8 481  513  t 
(8  106  328  t mit  Dampfschiffen  und  75  185  t mit  Segelschiffen).  An  zweiter 
»St(  Ile  er.-icheint  die  deutsche  Flagge  mit  3 048  587  t (2  862  261  t mit  Dampf- 
.-<cl  iffen  und  1.^6  326  t mit  .Segelschiffen).  Die  Beteiligung  der  übrigen 
iJinder  ist  viel  geringer,  an  dritter  Stelle  steht  die  norwegische  Flagge 
mi  489  292  t.  an  vierter  die  französische  mit  2-38.525  t,  an  fünfter  die 
jaj  anische  mit  197  095  t,  an  sechster  die  peruanische  mit  61 016  t usw. 
Na  -h  dersclhen  Duelle  erreichte  der  nationale  Küstenhamhd  1912 
eil  en  (lesamtwert  von  253  715  975  $.  Die  in  dieser  Zahl  enthaltenen 
Ha uptprodukte  sind:  vegetabilische  »Stoffe  114  897  690  $,  tierische  Stoffe 
48  442  745  $.  Der  Küstenhandel  unter  chilenischer  Flagge  belief  sich  in 
de  nselben  Jahre  auf  112  779  729  $.  Die  Haupterzeugnisse  waren;  öle 
füi  industrielle  Zwecke,  Brennstoffe,  Farben  23.577  573  $,  Textilstoffe, 
uni  Manufakturwaren  20  339  675  Mineralien  19-332  9.59  $. 
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Aus  j('ueu  Zahlen  ireht  hervu*-.  daß  lö  s»  des  Küslndiaiidels  sieh 
nationaler  Schiffe  bediente.  Die  grüßte  Rolle  spielt  hier  die  Coini>ania 
Sud-Aiuerieaiia  de  ^'apores.  Diese,  die  einzige  chilenir^ehe  Danipfscliiff- 
fahrtsgesellsehaft,  besitzt  jedoch  nur  wenige  Schiffe,  erhält  eine  staat- 
liche Beihilfe  von  jährlich  125  (MX)  $ Papier  und  hat  die  ^ erpflichtung,  die 
Postsachen  zu  befördern  und  einen  Rabatt  auf  die  fiskalischen  Frachten 
und  Kosten  für  Reisen  öffentlicher  Beainten  zu  geben.  eun  inan 
den  AVert,  den  diese  Verpflichtungen  der  Gesellscliaft  darstellen,  in  Rech- 
nung setzt,  so  ergibt  sich,  daß  diese  Beihilfe  ihr  gar  keinen  pekuniären 
Vorteil  bringt.  Vribe  \)  bereidmet  das  Gesamtgewicht  der  Postpakete  und 
Briefe,  die  jährlich  durch  die  Gesellschaft  befördert  werden,  auf  8()(M)  t, 
deren  Verfrachtung  die  Summe  von  88  000  i};  ergibt.  Der  Rabatt  aui  IKdsen 
und  fiskalische  Frachten  schwankt  zwischen  180  0(M)  ^ und  200  000  $. 
AVenn  man  die  erste  der  beiden  letzten  Zahlen  zu  dem  genannten  Be- 
trage der  Fracht  liinzuzählt,  erhält  man  die  Summe  von  218  (M)()  ^ Papier  jähr- 
lich. T^nter  stdehen  A erhältnissen  empfängt  die  Gesellschaft  natüidich 
keinen  Antrieb,  die  Zahl  ihrer  Schiffe  zu  vermehren  und  den  A erkehr 
bessei’  auszugestalten.  Es  unterliegt  jedoch  keinem  Zweifel,  daß  der 
Betrag  dieser  Beihilfe  später  erhöht  werden  wird,  nicht  nur  weil  der 
Staat  der  einheimischen  Gesellschaft  zu  helfen  bestrebt  ist,  sondern  auch, 
weil  die  nördliche  Tjängsbahn  den  A erkehr  besonders  merklicli  an  sich 
ziehen  wird.  AA>nn  bis  jetzt  noch  nichts  dafür  getan  ist,  so  liegt  es,  wie 
M'ir  glauben,  besonders  daran,  daß  der  Staat  in  seinem  Bestreben,  Handel 
nnd  A’erkebr  möglichst  zu  fördern,  seine  Aufmerksamkeit  auch  dem  Bau 
von  Eisenbahnen,  der  in  Chile  so  kostspielig  ist,  zu  wenden  mußte. 

Bei  diesen  Entwicklungsbedingungen  wird  man  leicht  verstehen,  daß 
die  A’ergrößeriing  der  nationalen  llaiidelsflütte  nur  unbedeutend  gewesen 
ist.  Chile  zählte  im  Jahre  1901  136  Handelsschiffe  mit  67  985  t.  Im  Jahre 
1912,  nach  einer  mehr  als  10  jährigen  großen  wirtschaftlichen  Umwälzung, 
zählte  es  bloß  149  Schiffe  mit  einem  Tonuengehalt  von  88  070.  d.  li,  der 
Zuwachs  an  Schiffen  betrug  9,."»  der  des  Tonnengehalts  19,4-  “u. 
Zweifellos  hätte  die  Anfrechterhaltung  des  Privilegiums  der  nationalen 
Küstenschiffahrt,  falls  sie  möglich  gewesen  ^ wäre,  zur  stärkeren  Eiit- 
Avicklung  der  chilenischen  Handelsflotte  beigetragen.  Dem  muß  man  jedoch 
gegenüberstellen,  «daß  mit  der  Freiheit  der  Küslenschiffahrt  der  1 rans- 
port  zu  AA^asser  billiger  wird,  was  wiederum  nicht  nur  der  Indu.sirie. 
sondern  auch  dem  allgemeinen  wirtschaftlichen  Eebeii  der  Nation  zugute 
kommt;  und  das  ist  unseres  Erachtens  für  ein  verhältnismäßig  junges 
Land  wie  Chile  von  der  größten  AA^ichtigkeit. 

D Buis  Uribe,  Coufercncia  sobre  h\  mariua-  lucrcaiitc.  ..Fd  Mcrcurio". 
Santiago  de  C’hile.  1912. 


Was  die  L a ik1  u n s p 1 ä 1 z e iHdrifft,  muß  mau  die  Tatsache 
stellen,  daß  ('hile  mit  seinen  Häfen  von  der  Natur  im  allgemeinen 
lig  begünstigt  ist.  Sie  sind  alle,  besonders  die  der  Mittel-  und  der  Süd- 
e,  für  den  Seeverkehr  ungünstig,  teils  weil  ihi*e  Buchten  wegen  der 
ngen  Wassertiefe  das  Anlaufen  erschweren  (so  (amstituciön.  Yaldivia 
andere,  die  an  der  Mündung  von  Sandbänke  bildenden  Flüssen  liegen), 
weil  sie  an  Orten  mit  geringem  wirtschaftlichen  Leben  gelegen  sind, 
le  dieser  Häfen  wurden  durch  Eisenbahnen  mit  den  Städten  des  Innern 
rerbindung  gesetzt,  und  der  Seeverkehr  war  gezwungen,  sich  an  den 
ntendslen  Häfen  zu  vereinigen.  Valparaiso,  das  in  der  wii-tschaft- 
am  meisten  entwickelten  und  bevölkerten  Zone  liegt,  blühte  schnell 
weil  es  die  Produkte  aller  Gegenden  der  Mitte  des  Landes  anzog. 
iahuano  und  Yaldivia.  letzteres  mit  dem  Vorhafen  Corral,  die  in  der 
ione  liegen,  waren  ebenfalls  Anziehungs-  und  Konzentrierungspunkte 
entwickelten  sich  gut.  ln  tler  Xordzone  sind  Coquimbo,  Antofagasta 
Iquique  die  Haviptverkehrspnnkte.  Es  sind  demnach  nur  wenige  füi' 
Handel  wichtige  Häfen  zu  verzeichnen,  wodurch  der  Seeverkehr  sicli 
seren  Entfernungen  anpassen  mußte. 


b)  Die  F 1 ü s s e. 

AVälirend  die  Natur  Chile  durch  die  See  in  außerordentlichem  Maße 
3inem  Verkehr  begünstigt  hat,  befindet  es  sich  mit  den  Flüssen  in  .sehr 
instiger  I..age.  Der  Mangel  an  schiffbaren  Flüssen  erklärt  sich  durch 
geographische  Gestaltung  des  Landes:  Hingestreckt  auf  einem 

lalen  Landstreifen  von  einer  durchschnittlichen  Breite  von  179  km,  wie 
sahen,  und  zwi.schen  einem  gewaltigen  Hochgebirge  und  dem  Meere, 
Chile  in  seinem  Innern  nur  kurze,  wenig  tiefe,  aber  reißende  Ströme, 
größeren  unter  ihnen,  der  Bio-Bio  und  der  Maule,  gestatten  nur  La- 
;en  mit  1 bis  m Tiefgang.  Der  größte  Tiefgang  für  die  Fluß- 
fahrt beträgt  3 bis  4 m,  und  diesen  gestatten  nur  die  Flüsse  Imperial 
U)  km.  Toltmi  auf  20  km,  Yaldivia  und  Tornagaleones  auf  40  km,  Bueno 
Rahne  auf  80  km.  Sie  alle  liegen  in  der  südlichen  Zone.  Die  Gesamt- 
e der  für  Ladungen  mit  1 bis  l..->o  m Tiefgang  fahrbaren  Strecke  be- 
nach  der  „SinopsLs  Estadistica*'  ö85  km.  die  sich  auf  17  Flüs.se  ver- 
n.  Die  Gesamtlänge  der  für  Ladungen  mit  3 bis  4 m Tiefgang  fahr- 
n Strecke  beträgt  dagegen  nur  170  km.  die  sich  auf  6 Flüsse  verteilen. 
Ziffern  der  chilenischen  Flußschiffahrt  waren  früher  höher  als  gegen- 
ig.  Der  Grund  hierfür  ist  offenbar  darin  zu  suchen,  daß  dieser  Ver- 
sweg  infolge  des  Wettbewerbs  der  Eisenbahnen  mehr  oder  weniger 
achlässigt  worden  ist.  Die  letzte  Folge  ist  gewesen,  daß  selbst  die 
n.  die  an  der  .Mündung  solcher  Flüsse  liegen,  mehr  und  mehr  an  Be- 
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deutung  verloren  haben.  Hier  ist  z.  B.  der  an  der  Mündung  des  Maule 
gelegene  Hafen  von  Constitucion  zu  nennen,  der  vor  einem  halben  .lahr- 
hundert  eine  viel  größere  Bedeutung  hatte  als  heute.  Nur  der  Valdivia- 
fluß  und  seine  Nebenflüsse  haben  einen  wachsenden  und  nennenswerten 
Verkehr.  Dieser  rührt  von  der  blühenden  Stadt  desselben  Namens  her,  die 
ihrerseits  ihre  Blüte  dem  deut.schen  Fleiß  verdankt,  da  sie  der  Hauplnieder- 
lassungsort  dei'  deutschen  Kolonisten  in  Chile  i.st.  ..Der  \ orzug  dieser 
.schönen  AVasserader“,  sagt  Alartin'),  „besteht  darin,  daß  sie  nicht  nur  von 
Osten  nach  Westen,  sondern  auch  von  Norden  nach  Süden  schiffbare 
natürliche  Kanäle  zugeführl  l>ekommt.  die  sich  wie<ler  untendnander 
verbinden  und  so  um  mehrere  große,  fruchtbare  Inseln  ein  Netz  der 
schönsten  AVasserverbindungen  schlingen.  Und  alle  diese  Fäden  leichten 
und  billigen  Wasserverkehrs  zielen  auf  einen  Punkt  hin,  an  welchem  die 
Stadt  A'aldivia  sich  aufgebaut  hat.“  Der  Bueno.  der  mit  .seinem  Nebenflüsse 
Rahne  nach  der  Stati.stik  auf  einer  Strecke  von  80  km  schifibar  ist.  hat 
eine  Sandbank,  die  die  Schiffahrt  äußerst  behindert. 

c)  D i e S e e n. 

Eine  noch  bescheidenere  Rolle  als  die  Flüsse  spielen  die  Seen  im 
ATrkehr  und  wirtschaftlichen  Leben  Chiles.  Dies  liegt  nicht  etwa  daran, 
daß  sie  für  die  Schiffahrt  nicht  groß  genug  sind  (der  Llanquihue-See  mißt 
740  (ikm.  das  ist  ungefähr  der  Flächeninhalt  des  Genfer  Sees),  noch  auch 
daran,  daß  sie  nicht  schiffbar  sind,  sondern  der  Grund  ist  darin  zu  suchen, 
daß  sie  in  einer  wenig  angebauten  und  dünn  bevölkerten  Gegend  liegen, 
nämlich  der  Zone  der  AA'älder.  Auf  dem  Llamiuihue-See  verkehren  gegen- 
wärtig 4 Dampfer,  die  zum  Teil  von  der  Regierung  unterstützt  werden.  Sie 
legen  eine  Strecke  von  40  km  zurück  und  befördern  die  Post  und  Handels- 
waren zwischen  Puerto  A'aras  und  Üctay.  Dampfer  laufen  aucii  von  Süd- 
westeu  nach  Nordosten,  d.  h.  in  der  Richtung  nac-h  dem  Todos  los  Santos- 
See.  der  unweit  östlich  liegt  und  in  einer  Ausdehnung  von  30  km  von 
AVesten  nach  Osten  schiffbar  ist,  wo  sich  der  argentinische  Nahuelhuapi- 
See.  der  noch  größer  ist  als  jener,  befindet.  Da  diese  Seen  einander  nahe 
liegen,  wäre  es  nicht  schwierig,  zu  A erk ehrszwecken  eine  A'erbindung  unter 
ihnen  herzustellen,  indes  machen  die  nur  bescheidenen  natürlichen  Schätze 
des  Gebietes  und  sein  unbedeutendes  wirtschaftliches  Leben  eine  Ausführung 
dieses  Planes  nicht  rätlich.  Nördlich  dieser  Seen  liegen  noch  der  Rupanco- 
See.  schiffbar  in  40  km;  der  Rauco.  in  30  km,  und  andere,  die  mit  den 
erwähnten  eine  schiffbare  Ausdehnung  von  260  km  bilden. 

ln  der  mittleren  und  nördlichen  Zone  Ghiles  finden  sich  keine 


')  K.-ii'l  Martin  ..Laiule.skiiU(i{*  von  (’hih'“.  Hajnlmrtr  l'.MXt. 
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>''Peu  und  aucli  koiiio  scliit'fliarc'n  Flüsse.  Wir  s('lien  also,  dal.'  e~ 
n riiile  eine  Binnenschiffahrl  weder  f^ibt  noch  geben  kann,  wenn  wii* 
'on  dem  verhältnismäßig  nnbedeutenden  und  lokalen  Verkehr  auf  den 
'^Hissen  \ aldivia  und  Bueno  und  dem  See  Llanquihue  ab.sehen.  Eben 
deswegen  ist  es  erklärlich,  daß  die  Tamdstraßen  und  die  Eisenbahnen 
lierufen  sind,  diese  Tdicke  int  Xetz  der  inneren  Verkehrswege  des  Taindes 
i uszu füllen. 

Die  künstlichen  Verkehrs^’^ege. 

a)  Die  Landstraßen. 

(rleichwohl  haben  sich  die  Landstraßen  verhältnismäßig  wenig 
( ntwickelt,  teils  wegen  der  spärlichen  Bevölkerung  des  Landes,  teils  wegen 
( er  allgemeinen  orographischen  und  hjnlrographischen  Bedingungen,  die 
sowohl  die  Anlage  als  axich  die  Unterhaltung  von  Straßen  erschweren. 
L'ach  den  ..Sinopsis'Estadlstica'"  betrug  im  -Tahre  1912  iti  Chile  die  Gesamt- 
länge der  Landstraßen  erster  und  zweiter  Ordnung  14'594  km.  Es  sind 
i uch  nach  unserem  Dafürhalten  die  gesetzlichen  Bestimmungen  über  die 
A'ege  nicht  dazu  angetan,  deren  Entwicklung  zu  fördern.  So  bestimmt 
: . B.  das  Gesetz  über  die  Wege  von  1842^)  im  Artikel  5;  „Es  ist  Aufgabe 
( er  Gemeindebehörden,  der  Provinz  nicht  nur  Vorschläge  über  die  Anlage 
( der  die  Ausbesserung  A on  Wegen  zu  machen,  sondern  auch  selbst  dar- 
i her  zu  beschließen,  insoAveit  die  Kosten  aus  (Jemeindemitteln  zu  bestreiten 
jind.'“  Diese  Bestimmung  legt  jede  Initiative  der  Gemeinden  zur  AVrbesse- 
1 ung  der  Wege  völlig  lahm,  zumal  es  bekannt  ist.  daß  die  Gemeinden  über 
selir  geringe  Einkünfte  verfügen  und  noch  viele  andere  Aufgaben,  die  sie 
unmittelbarer  betreffen  und  darum  dringender  sind,  zu  erfüllen  haben. 
Artikel  14  desselben  Gesetzes  überAveist  den  Gemeinden  „die  Wege-  und 
Brückenzölle,  die  Abgaben  für  die  Flußschiffahrt,  bestimmte  Strafgelder 
t nd  den  Betrag,  den  die  Gesetzgebung  jährlich  hierfür  amveist“.  Es 
läßt  sich  nicht  leugnen,  daß  die  Absicht  des  Gesetzes  gut  ist,  leider  hat 
( s aber  nicht  den  gewollten  praktischen  Erfolg,  da  einerseits  die  Ein- 
1 ünfte  aus  Brücken-  und  V egezoll  und  den  Abgaben  für  die  Binnen- 
fchiffahrt  gänzlich  unzulänglich  sind,  andererseits  die  Summe,  die  die 
Gesetzgebung  für  den  genannten  ZAveck  jährlich  anweist,  Aveder  feststelit 
I och  ausreicht.  So  Aderlässen  sich  die  Stadt verAvaltungen  auf  die  Regierung. 
1 nd  die.se  verläßt  .sich  Aviederum  auf  die  StadtverAvaltungen.  In  einem  so 
j Ingen  Lande  Avie  Chile  kann  man  nicht  mit  Sicherheit  auf  Gelder  der 
c benerAvähnten  Art  rechnen,  da  diese  immer  Gefahr  laufen,  beschnitten 


0 „Keglaineuto  i>ara  el  Sei  vicio  de  Cainiiios-‘,  Santiago  de  Chile.  Direceiön 
(n  Obras  Piiblicas,  1911. 
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oder  gestrichen  zu  werden,  wenn  der  Gesamtetat  zu  hoch  ist.  So  kommt 
es.  daß  der  Kongreß  nur  auf  die  Ann‘gung  eines  Mitgliedes  hin.  das  auf 
den  Fortschritt  der  von  ihm  vertretenen  Gegend  besonders  iMMacht  ist. 
Mittel  für  die.sen  Zweck  zur  Verfügung  zu  stellen  pflegt,  und  das 
ge.schieht  im  allgemeinen  erst  in  Fällen,  avo  der  Mangel  an  Landstraßen 
oder  ihre  .schlechte  Bc.sxdiaffenheit  keinen  Aufschub  mehr  dulden.  Im 
Hinblick  auf  diese  und  andere  Unzulräglichkeiten  entschloß  sich  die 
Regierung  im  Jahre  1911,  ein  Reglement  zu  A'eröffenllichen,  das  die 
AVege  aufzählt,  die  mit  Staat.smitteln  ausgebessert  werden  müssen  (der 
Zentrahveg,  der  das  Land  der  Länge  nach  durchzieht;  die  Wege,  die 
die  Hauptstädte  der  ProAinz  und  der  Departements  miteinander  und  den 
Häfen  verbinden;  die,  die  über  die  priA'ilegierten  Häfen  nach  Argentinien 
führen  und  die  Zentren  der  Bergwerksgehiete  mit  den  öffentlichen  Land- 
straßen Aerbinden).  Die  nicht  hierunter  fallenden  Wege  müssen  aus 
den  Mitteln  der  Gemeinden  unterhalten  werden.  Durch  die.se  Maßregel 
Averden  die  vorher  ej'wähnten  Xachteile  zum  großen  Teil  beseitigt,  und 
die  EnlAvicklung  dieses  Verkehismittcls  Avird  die  Forisclu*itte  machen,  die 
seiner  Wichtigkeit  gebühren. 

Cltrigens  ist  es  keine  leichte  Aufgabe,  sich  genaue  Rechenschaft 
zu  geben  von  der  tat.sächlichen  Bedeutung,  die  den  Landstraßen  in  Chile 
im  Avirtschaftlichen  Leben  der  Nation  im  allgemeinen  und  als  Verkehr.s- 
und  Transportstraßen  im  besonderen  zukommt.  Bis  heute  fehlen  Angaben 
über  die  Wege,  die  den  Zusammenhang  im  Verkehr  herstellen.  z.  B.  eine 
Ei.senbahn  mit  einer  Ortschaft  Aerbinden  nsAv.  Es  fehlen  ebenso  Angaben 
über  die  Größe  der  Güterbeförderung  auf  den  AVegen.  und  Avie  und  in 
welchem  Fnifange  sie  mit  den  übrigen  VerkehrsAvegen  konkurneren. 
mit  einem  AA'orte.  bis  zu  welchem  Grade  die  Eisenbahnen  und  die  .sonstigen 
AT-rkehrseinrichtungen  von  ihnen  gesixeist  Averden. 

ln  manchen  Teilen  des  Jjandes  gibt  es  örtlich  in  sich  abgeschlossene 
Systeme  von  Landstraßen,  in  anderen  Gegenden  bihiete  sich  das  Wegenetz 
um  die  Haupthäfen  als  Alittelpunkte  aus.  Den  im  allgemeinen  zu  be- 
merkenden Alangel  an  A^erbindungen  mit  den  Eisenbahnen  kann  man 
sich  erklären,  Avenn  man  berücksichtigt,  daß  diese  zum  größten  Teil  in 
einer  späteren  Zeit  als  die  Wege  entstanden  sind.  Der  Aerkehrswirt- 
schaftliche  AA'ert  der  vorhandenen  Wege  liegt  vielmehr  entAveder  darin, 
daß  sie  Verbindungen  unter  sich  herstellen  oder  daß  sie  Städte  mit 
wichtigen  Häfen  verbinden.  So  gibt  es  in  der  Provinz  Tarapaca,  der 
Avichtigsten  Quelle  für  Salpeter,  eine  Straße  von  Norden  nach  Süden,  in 
die  ungefähr  12  AA'ege,  und  ZAvar  HauptAvege,  einmünden,  .so  daß  sich 
hier  ein  in  A'erbindung  mit  der  Stadt  Tarapaca  stehendes  Straßennetz 
gebildet  hat.  das  .seinerseits  durch  zAvei  HauptAvege  mit  dem  Hafen  Aon 
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liciue  verknüpft  ist.  Diese  Wejie  führen  auch  nacli  Holivia  (Ormo. 

l’az  usAv.)  nnd  haben  seit  undenklichen  Zeiten  einen  ziemlich  regen 
hrwerksverkehr  mit  Mauleseln  gehabt.  Mit  der  Erbauung  der  Eisen- 
Im  von  Antofagasta  nach  Bolivia  (187-S — 1890)  verloren  fast  alle  Wege, 

■ aus  dieser  Gegend  nach  der  Nachbarrepul)lik  führen,  ihren  Wert 
. Verkehrsstraßen:  so  z.  H.  der  Weg  vom  Hafen  von  Cobija  nach 
11  bolivianischen  Bergwerksgebiet  Aon  Huanchaca,  auf  dem  vor  Be- 
ben der  Eisenbahn  von  Antofagasta  die  Mineralien  auf  Karren  auf 
ler  Strecke  Aon  5(K1  km  nach  dem  Hafen  Cobija  geschafft  Averden 
ißten.  Sogar  der  internationale  AVeg  von  Iquirpie  nach  Orunt  Acrlor 
s demselben  Grunde  an  Bedeutung.  Besondere  ErAvähnung  verdient 
dieser  Brovinz  das  IVegesystem,  das  San  Pedro  de  Atacama,  eine 
n jeder  Ei.senbahnverbindung  abgeschnittene  Stadt,  bildet.  Von  ihr 
ifen  nämlich  im  Osten  Avichtige  Straßen  nach  Bolivia;  im  Westen  nach 
a SilberbergAverken  Aon  Caracoles;  im  Süden  die  alte  und  berühmte 
kastraße.  deren  Verlängerung  die  große  Längsstraße  bildet.  Die  fnka- 
■aße.  die  nach  Copiapd  führt.  Avar  der  VerkehrsAveg  für  die  Peruaner 
den  ersten  Zeiten  der  Koloniengründung;  auf  ihm  zogen  auch  im 
■ginne  des  16.  Jahrhunderts  die  Entdecker  und  Eroberer  Chiles,  Diego 
Almagro  und  Pedro  de  Valdivia.  Gute  Straßen  verbinden  die  Eisen- 
hn  A'on  Copiapd  im  äußersten  vSüdosten  mit  Argentinien.  Da  sie  in 
isser-  und  weidereiche  Striche  führen.  Averden  sie  hinreichend  durch 
n Transport  Aon  Schlachtvieh  aus  diesen  Gegenden  nach  Chile  benutzt, 
►n  jener  Stadt  aus  führt  die  Avichtige  Zentral-Längsstraße  bis 
iiiuimbo  und  weiter  nach  Süden.  Von  Bedeutung  ist  auch  die  Straße 
n Valparaiso  nach  Santiago,  die  durch  die  Cuesta  del  Prado  in  den 
hren  1792  bis  1795  von  den  Spaniern  mit  großer  .Mühe  angelegt  Avorden 

Vergleichbar  den  Po.ststraßen  Europas,  hatte  sie  bis  A’or  etAvas 
miger  als  50  Jahren  einen  hinlänglichen  Verkehr,  Aerlor  aber  ihre 
•deutung  durch  die  Einführung  der  Eisenbahnen.  Eeiaier  Aerdient 
Avähnung  die  sich  durch  das  mittlere  Tal  aou  Santiago  nach  Chillan 
aziehende  Militärstraße. 

Die  vStraßen  der  südlichen  Zone  tragen  ein  anderes  Gepräge  als  die 
rigen.  Hier  bilden  die  zahllosen  Bäche  ein  Hindernis,  das  die  Anlage 
n Stein-  und  KiesAvegen  fast  unmöglich  macht.  Der  Wegebau  ist  in 
»,ser  Zone  natürlich  sehr  kostspielig,  gleicliAVohl  zeigen  in  der  Statistik 
er  die  Länge  der  Wege  der  Süden  und  der  Norden  Chiles  keine  auf- 
llenden  Cnter.scliiede. 

Für  den  Internationalen  Verkehr  gibt  es  in  den  Anden  vorzügliche 
u r c h g a n g s s t r a ß e n.  auf  denen.  Avie  Avir  gesehen  haben,  beson- 
rs  argentinisches  Vieh  nach  Chile  eingeführt  Avird:  im  Jahre  1912 
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betrug  die  Einfuhr  aus  Argentinien  .J9  851  Schafe.  10  587  Kühe  und 
63142  Ochsen').  Schafe  Averden  A'or  allem  über  Ixuupiimay  und  Pucön 
eingeführt..  Kinder  über  San  Pe<lro  de  Atacama.  l>a.<  Juntas  und  Rin 
Colorado.  \on  den  hauptsächlichsten  Durchgangs.slellen  mixß  man  Come 
Caballos  und  Punta  Negra,  die  in  Verbindung  mit  der  Ei.senbahn  von 
Copiapo  stehen,  erAvähnen.  Ferner  Valle  Hermoso,  durch  das  der  Befreier 
San  Martin  nach  Chile  zog;  T.,a  Cumbrc,  die  btMcutendste  von  allen, 
nicht  weil  sie  leichter  zu  durchfahren  ist,  sondeiTi  Avcil  sie  in  der  mittleren 
Zone  liegt  (durch  diese  Durchgang.sstelle  fährt  jetzt  die  Tran.-;andenbahn 
ZAAÜschen  ^ alparai.so  und  Buenos  Aires)  und  l.K>nquinay.  Die  Wege  in 
den  Anden  bieten  in)  Vinter  große  Schwierigkeiten;  sie  Aerschneien. 
und  Avährend  dieser  Jahreszeit  ruht  jeglicher  Verkehr  auf  ihnen. 

b)  Die  Eisen  b a h n e n-) . 

Aus  der  Beschreibung  des  Landes  im  Eingang  dieser  Ab- 
handlung lassen  sich  die  großen  technischen  Schwierigkeiten  erkennen, 
die  die  chilenische  Landesbeschaffenheit  dem  Bau  A’on  Eisenbahnen 
entgegensetzt.  Die  transver.salen  Gebirgsketten,  die  von  Santiago  ab 
in  der  nördlichen  Zone  von  den  Anden  bis  zur  Küste  das  Land  durch- 
ziehen, haben  bei  der  Erbauung  der  nördlichen  Längslinie  das 
größte  Hindernis  gebildet.  Fügen  wir  diesem  Cmstand  noch  die 
schon  ei’AA'r.hnte  Tatsache  hinzu.  daß  das  unverhältnismäßig  lang- 
gestreckte Land  in  .seiner  ganzen  Länge  vom  Ozean  l>espült 
wird,  was  den  Seeverkehr  in  außei-ordentlichem  .Maße  zum  Schaden  des 
LandAerkehrs  begünstigt,  so  haben  wir  die  EntAV'icklungsbedingungen 
der  nationalen  Eisenwege  in  der  Hauptsache  zusammengefaßt.  Jedoch 
mußten  die  Erfordernisse  der  Wirtschaft,  der  öffentlichen  VerAvaltung 
und  der  nationalen  Verteidigung  Chiles  in  den  letzten  Jahrzehnten  in 
den  .Mitteln  des  BinnenAerkehrs  eine  A'ollständige  Umwälzimg  hervor- 
rufen.  .Mit  Ausnahme  von  .\rgentinien  und  Uruguay  besitzt  kein  anderes 
Land  des  süd amerikanischen  Kontinents  lieutzutage  ein  im  Vei’hältnis 
zu  seiner  Au.sdehnuug  größeres  Ei.senbahnnetz  als  Chile.  1912  kamen 
hiei  1,0.)  km  Eisenbahnen  auf  je  lüO  qkm  Boden;  .Argentinien  hatte 
anfangs  desselben  Jahres  l.i  km  und  Uruguay  im  Januar  1910  l.a  km. 
An  vierter  Stelle  kommt  Brasilien  mit  0,2.-.  km. 

Dtie  chilenischen  Eisenbahnen  entstanden  zur  Hälfte  ihrer  Aus- 
dehnung in  den  letzten  7 Jahren.  Tm  .fahre  1908  besaß  Chile  4730  km, 
im  .fahre  1912  8044  km  Ei.senbahnen.  das  bedeutet  eine  Zunahme  von  75  %. 


')  „Est.ndistic!)  Coinercial  de  hi  Kepiil)lica  de  Chile“,  Sautififto  1913. 
-)  Vgl.  die  beigefiigte  Ühersicht«karte. 
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Dts  Anwachsen  der  Bahnen  in  den  letzten  .Jahren  ist  nicht  so  sehr 
eil  e Folf?e  der  Befriedigung  nalionalwirtschaftlicher  als  politisclier  und 
s(i  lUegisclier  Bedürfnisse  gewesen.  Die  rein  wirtscliaftliche  Bedeutung 
de  ■ chilenischen  Bahnen  leuchtet  ein,  wenn  inan  erwägt,  dah  der  Güter- 
trans])ort  auf  ihnen  nicht  viel  geringer  ist  als  der  auf  dem  Seewege, 
ln  der  Tat  beförderten  die  Eisenbahnen  im  Jahre  1912  20  (>10  (176  t 
La  hing,  während  die  Küstenverschiffungen.  wie  wir  gesehen  haben. 
22  178197  t betrugen.  Dieses  für  den  Eisenbahngüterverkehr  günstige 
Ye-hältnis  erklärt  sich  vor  allem  daraus,  daß  der  Salpeter,  der  einen 
gn  heu  Teil  der  Gesanitbeförderung  au.smacht.  auf  seinem  Wege  ans  dem 
Ini  ern  des  I^andes  nach  der  Küste  mit  der  Eisenbahn  befördert  werden 
muLs.  Daß  die  Zahl  der  beförderten  Personen  bei  der  Eisenbahn  erheblich 
gri  ßer  ist  als  bei  der  Schiffahrt,  ist  natürlich.  Im  Jahre  1912  wurden 
an!  den  Eisenbahnen  14  926  421  Personen  liefördert. 

I.  Die  geschichtliche  Entwicklung  der  Eisenbahnen. 

A.  Freie  Entwicklung, 

Die  wechselnden  Bedürfnisse  des  nationalen  Lebens  haben  einen 
me  ir  oder  weniger  unregelmäßigen  Entwicklungsgang  der  Eisenbahnen 
zui  Folge  gehallt.  Es  lassen  sich  zwei  Perioden  deutlich  unterscheiden; 
die  Periode  der  freien  und  die  der  systematischen  Entwicklung.  Im 
An'ang  und  lange  Zeit  hernach  hatte  der  Bahnbau  nur  lokale  Be- 
devtung  infolge  der  Verteilung  der  natürlichen  Schätze  und  der 
nationalen  Wirtschaft.  In  diesen  Zeiten  war  es  ausgeschlossen,  eine 
klare,  einheitliche  und  allgemeine  Eisenbahnpolitik  durchzuführen.  Es 
kai.n  daher  nur  von  einer  freien  Entwicklung  der  Bahnen  die  Rede  sein. 

1.  Die  Bahnen  der  Aekerbauzone. 

Die  Mittelzone  ist  vom  Standpunkt  der  allgemeinen  Kultur  aus  die 
wiihtigste  des  Landes.  Sie  dehnt  sich  vom  .83.°  bis  .37.°  aus  und  bildet 
ein  lang  gestrecktes  Längstal  mit  gemäßigtem  Klima  zwischen  der  Anden- 
ket e und  dem  Küstengebirge.  Der  Bau  von  Eisenbahnen  begann  hier 
ver  lältnismäßig  früh.  Schon  1852  nahm  man  die  Strecke  Valparaiso- 
Sai  tiago  (183  km)  in  Angriff;  bis  zur  Fertigstellung  vergingen  11  Jahre. 
Die  langsame  Entwicklung  ist  nicht  auf  Mangel  an  Begeisterung  zurück- 
zufiihren  (es  Avar  der  erste  Versuch  in  dieser  Zone),  sondern  auf  die 
tec]  mischen  Schwierigkeiten,  die  gerade  nur  in  diesem  Teil  der  Gebirgs- 
charakter  der  Zone  bietet.  Xachdem  die  Bahn  längs  des  4'ales  des  Acon- 
cagiiaflusses  ihren  Weg  genommen,  mußte  sie  kostspielige  Tunnel  herstellen 
nm  in  la  C'nmbrc  eine  Höhe  von  804  rn  überwinden. 
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Die  Tjinie  .sollte  die  meistbevölkerten  und  kultivierten  .\liHcl]>unkte  des 
Landes  verbinden.  Valparaiso,  der  Hafen  der  Landeshauiitstadt,  ist  der 
größte  Hafen  nicht  nur  Chiles,  sondern  der  Westküste  Südamerikas 
überhaupt.  Drei  .Jahre  nach  .Aufnahme  der  Arlieiten  wurde  mit  dem 
Bau  einer  Bahn  aou  Santiago  nach  dem  Süden  liis  4'alca  (2.53  km) 
begonnen.  Wenn  man  bedenkt,  daß  dieser  Teil  des  Längstales  der  Aon 
Natur  aus  am  meisten  begünstigsie  ist  — er  besitzt  ein  hervorragendes 
Klima  und  bildet  eine  weite,  fruchtbare  Ebene  — , .so  nimmt  es  nicht 
Wunder,  daß  sich  aoii  jeher  die  Bevölkerung  dorthin  hingezogen  fühlte, 
und  daß  sich  dort  der  eigentliche  -Mittelpunkt  Chiles  liefindet.  Dort 
liegen  in  der  Tat  die  herrschaftlichen  Besitzungen  der  alten  chilenischen 
Familien,  und  schon  zu  den  Zeiten,  als  es  noch  keine  Bahnen  gal». 
bestand  ein  ziemlich  lebhafler,  nicht  nur  politischer  und  administrativer, 
sondern  auch  wirtschaftlicher  und  Handelsverkehr,  angeregt  durch  die 
landwirt-schaftliche  Produktion  der  Gegend.  Da  ferner  die  Seehäfen  der 
-Mittelzone  zur  Entfaltung  eines  regen  Verkehrslebens  von  Natur  aus 
weder  geeignet  waien.  noch  es  heute  sind,  so  Avar  die  Notwendigkeit 
AUillig  einleuchtend,  schon  frühzeitig  das  neue  Transportmittel  einzu- 
führen. das  nach  Herstellung  der  ^'erJ>indung  mit  'N'alparaiso  als  unmittel- 
bare Folge  die  Vereinigung  des  Verkehrs  zu  Lande  Avie  zti  'Wa.^.^.ser  in 
diesem  Hafen  nach  sich  zog.  Die  Erbauung  der  Bahn  stützt  sich  also 
auf  AA^ohlbe wußte  politische  und  wirtschaftliche  Gründe. 

Ebenso  natürlich  erscheint  es.  daß  in  einer  .solchen  Gegend,  avo 
seit  altersher  ein  lebhafler  Verkehr  stattfand,  der  EisenJtahnbau  A’on 
vornherein  einen  systematischen  Charakter  gehabt  hat.  8o  .sehen  wir 
in  den  nächsten  Jahren  Ei.senJiahnen  entstehen,  die  anfangs  isoliert  sind, 
deren  Linienführung  aber  deutlich  den  Gedanken  an  ein  später  zu  schaffen- 
des einheitliches  System  erkennen  läßt.  Nachdem  1868  die  SüdJiahn  Ws 
Curicö  fertiggestellt  Avar,  begann  man  im  folgenden  Jahr  mit  den  Arbeiten 
zu  einer  Linie  von  Chillän  (.36"  30")  nach  Talcahuano.  dem  südlichen 
Hafen  der  Zone.  Drei  Jahre  später  Avnrde  die  Reststrecke  Curicö-Chill.in 
gebaut,  womit  eine  direkte  BahnverWiidung  zAvischen  Valparaiso.  Santiago. 
Concepcion  und  Talcahuano  in  einer  iJinge  von  771  km  hergestellt  Avuide. 

-\n  diese  Hanptlinie  schlossen  sich  mit  der  Zeit  eine  Reihe  von 
ZweigJ)ahnen  nach  der  -\ndenkette  und  nach  der  Küste  hin  an.  Der 
Charakter  des  ^ erkehrs  an  sich  erklärt  es.  daß  man  die  ZAveigbahuen  A'on 
vornherein  in  letztgenannter  Richtung  Jiaute;  man  mußte  naturgemäß  be- 
strebt sein,  die  landAvirtschaftlichen  Produkte  der  Zone  ('Weizen.  Gerste, 
Mais,  Bohnen.  Erbsen.  Wein  usav.)  nach  den  Häfen  Avandern  zu  lassen. 
Einschließlich  der  Bahnen  von  Valparaiso  und  Talcahuano  bestehen  in 
der  Ackerbanzone  9 Zweigbahnen,  die  nach  der  Küste  führen:  fünf  davon 
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1(‘11  iu  <k‘ii  Hafcnstiultcn  ^'al^)al•aiso.  Sau  Anlmiiu.  IMcliiloum. 
nstitnciön  und  Talcahuano.  mit  einer  Durchschuittslänge  von  je  Oä  km 
>ie  Bahn  Valpai-aiso  nach  Calera  hat  (i9  km  Länge:  die  Balm  Santiag<i- 
n Antonio  113  km.  die  Bahn  San  Fernando- Pieliilemu  125  km,  die  Balm 
Ica-Constitneion  IX)  km.  die  Bahn  San  Rosendo-Talealmano  S5  km.)  Die 
deren  vier,  die  ziemlich  i*egelmäßig  zwischen  «len  ersteren  verteilt  liegen. 
>en  eine  durchschnittliche  Länge  von  45  km  und  bilden  zumeist  den 
ifang  oder  die  erste  Hälfte  von  Linien,  die  an  die  Küste  führen  sollen. 
? Zahl  der  nach  der  Andenkette  abzweigenden  Bahnen  beträgt  bis  jetzt 
it  in  dieser  Zone,  zum  größeren  Teil  erst  neuesten  Datums,  was  infolge 
geringen  wirtschaftlichen  Aussichten,  die  die  Kordilleren  bisher  l>oten. 
därlich  ist.  Lrst  als  die  Bestrebungen  nach  einer  internationalen  Wirt- 
laftsentwicklnng  Boden  gewannen,  verlegte  man  sich  mehr  auf  die  Anlage 
1 Bahnlinien  in  dieser  Richtung.  Doch  s|)ielen  dabei  noch  andere 
istände  mit.  die  ihnen  einen  von  den  Küstenbahnen  von  vorwiegend 
dwirtschaftlicher  Beileuiung  abweichenden  Charakter  verleihen:  so  hat 
B.  die  Zweigbahn  von  Las  \ egas  nach  der  Stadt  Los  Ande.s  heute 
rchweg  internationalen  Verkehrscharakter,  da  sie  in  Verbindung  steht 
. der  Transandenbahn:  die  Bahn  Llano  de  Maipo.  d.  h.  Santiago-Pirqne 
l km),  hat.  ungeachtet  des  vorwiegenden  Personenverkehrs,  industriellen 
arakter.  die  Bahn  San  Bernardo-San  Jose  de  Maipo  (40  km)  landwiit- 
laftlichen  und  industriellen,  die  von  Rancagua  nach  el  Teniente  (71  km) 
■ischließlich  Bergwerkscharakter,  — sie  ist  erst  vor  kurzem  für  den  Ab- 
nsport  der  Kupfererze  von  EI  Teniente  in  der  Kordillere  gebaut  Avorden  — : 
Bahn  Talca-San  Cleniente  (20  km)  ist  von  landwirts<‘haftlicher  Be- 
itung;  die  auch  erst  kürzlich  gebaute  Bahn  Linares-Colbün  (33  km) 
tzt  .sich  el>enfalls  hauptsächlich  auf  die  landwirtschaftliche  Produktion 
Gegend:  die  Linie  Chilldn-Las  Termas  (70  km)  hat  gemischten 

arakter,  sie  durchquert  Agrargegenden,  dient  aber  auch  dem  Relsever- 
ir  nach  den  Thermalbädern:  die  Linie  Yumbel-Antuco  (80  km)  durch- 
ift  eine  Waldzone  und  ist  für  den  Transport  A'on  Holz,  von  landwirtschaft- 
len  J]rzeugnissen  und  für  den  internationalen  Verkehr  mit  Argentinien 
üimmt. 

In  der  Ackerbauzone  haben  Avir  also  ein  Eisenbahnnetz,  bestehend  ans 
er  Hauptlinie  und  17  Nebenlinien,  die  auf  beiden  Seiten  in  diese  münden, 
f ihr  vereinigt  sich  der  Binnenverkehr  und  ei-  verfolgt  sie  durchweg  bis 
den  bedeutenden  Wirt.schaft.ssammelpunkten.  «len  großen  Absatzgebieten 
•r  Schiffsversandplätzen:  Santiago  und  Valparaiso  im  Norden,  Concep- 
n und  Talcahuano  im  Süden.  Durch  den  starken  Verkehr  der  Hafenstädte 
Iparaiso  und  Talcahuano  verlieren  naturgemäß  die  übrigen  Zwischen- 
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liäfen.  die  durch  Bahnen  mit  der  llauptlinie  verbunden  sind,  erheblich  an 
Bf^leutung.  San  Antonio,  ('«»elemu  und  f'onstituciön  liegen  ziemlich  still. 

Bei  den  Bahnen  der  Ackerbauzone  kommt  tlcr  Technik  die  günstige 
Bergbeschaffenheit  des  Zentraltales  zugute:  außer  der  Her.stellung  von 

Brü('ken  bestehen  hier  keine  größeren  technisciien  Sehwierigkeiten.  ^ om 
p«»litischen  Standpunkte  aus  l)ieten  .sie  den  Vorteil,  daß  sic  schon  frühzeitig 
die  .stark  bevölkerten  Hauptprovinzen  des  Lande.s  unter  einheitlicln'  l’ci‘- 
Avaltung  gebracht  haben.  Wirtschaftlich  hetiachtet.  leiden  sie  allerdings 
darunter,  daß  der  Tran-sport  landwirtschaftlicher  Produkte  sich  auf  be- 
stimmte Zeiten  des  Jahres  znsammendrängt.  und  unter  der  Konkurrenz, 
die  ihrer  Hauptlinie  durcii  die  Küsten.schiffahrt  ei  wächst.  Die  1\  irkung 
dieser  Umstände  macht  sich  in  den  Finanzen  der  Unternehmungen  stark  be- 
merkbar. Doch  werden  die  aus  dem  Gütertransport  sich  ergdienden  Nach- 
teile durch  die  Vorteile,  die  der  Reiseverkehr  bietet,  iirsoweit  aufgewogen,  als 
die  Zahl  der  l)eförderten  Reisenden  sich  dreimal  so  hoch  stellt  wie  die  der 
beförderten  Tonnen  Güter. 

....  2.  Die  Biilmen  der  Waldzoiie. 

Die  Linien  dieser  Zone,  die  sich  vom  Bio-Bio-Fluß  (37"  30")  nach 
Süden  hin  au.sdehnt.  stellen  in  ihrer  EntAvicklung  nichts  anderes  dar, 
als  die  Fortsetzung  der  erstgenannten.  Das  schon  erAvähnte  Längstal 
reicht  bis  zum  Golf  A'on  ReloncaA'i  (41  ° 30")  hinab  und  hat  ungefähr  die 
gleiche  geographische  Beschaffenheit  Avie  die  V4)rhergehende  Zone.  Nach 
dem  Kriege  mit  Peru  und  Bolivien  begann  man  mit  den  Arbeiten  zu  einem 
74  km  langen  SchienenAveg  von  Renaico  nach  Victoria.  Vier  .Jahre  später 
nahm  man.  unter  der  Regierung  Balmacedas.  den  Bahnbau  von  Victoria 
nach  Süden  bis  Temuco  und  Pitrufquen  in  einer  Länge  von  05  km  in  Angriff. 
Im  selben  .Jahre  begann  man  ebenfalls  eine  Bahn  zAvi.schen  Valdivia  und 
Osorno  von  147  km  Länge.  Diese  Bahnen,  deren  Bau  eher  Kulturzwecke 
erfüllte,  als  dringenden  FLrfordernissen  rein  wirtschaftlicher  Natur  nach- 
kam, .sollten  einen  Teil  der  Hauptlinie  bilden.  In  der  Tat  Avar  na«:-h 
Vollendung  der  Strecke  Pitrufquen-Antilhue  die  Verbindung  der  Städte 
O.sorno  und  .seit  1912  Puerto  Montt  (am  Golf  Aon  Reloncavi)  mit  dem 
Hafen  von  Valparaiso  über  das  Zentrum  des  Landes  in  einer  Längsaus- 
dehnung A'on  1209  km  hergestellt.  Auch  in  dieser  Zone  Avimlen  daneben 
ZAveigbahnen  .sowohl  in  der  Richtung  auf  die  Küste,  als  auch  nach  der  An- 
denkette hin  gebaut;  aber  infolge  der  .schwachen  Besiedelung  der  Zone 
vollzieht  sich  die  Entwicklung  der  Bahnen  hier  A'erhältni.smäßig  langsam. 
Betrachtet  man  die  IJnien  von  Valdivia  als  Zweigbahn,  .so  ist  sie  die  ein- 
zige, die  in  einer  Länge  von  28  km  von  Antilhue  ))is  an  die  Küste  führt. 
Außer  diesei'  geht  meerAvärts  noch  eine  Bahn  (50  km)  a'ou  Temuco  nach 
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niluu'.  \ <tii  (U  m \ i(‘r  Z\vt‘i^l)almcii  uacli  dn  IvonlilU'i  t*  (Santa  Ke-Lo.- 
frelos!.  21  km;  roijrüi'- MiiIcIimu.  12  km:  l’üa-('MracanHn.  UO  km; 

I C-ollilolfu-Rinihue.  40  km)  bildet  die  von  (’ollilell’n  einen  T(41 
er  geplanten  internationalen  Rahn  nach  Argentinien,  gewölinlicdi  ..Ih-ans 
lino  San  Martin”  genannt. 

Tn  teehnischer  Hin.^^icht  nnterselieiden  Bich  die  Rahnen  dieser  Zone 
aig  von  denen  der  Aekerhanzone,  ohgleieli  sie  die  meisten  Rriiek('n 
>en.  Politisch  nnd  wirtschaltlich  betrachtet,  lällt  der  Mehrzahl  dieser 
linen  vorzüglich  die  Itolle  der  Knltnrpioniere  zn.  Sie  sind  nämlic.b 
wenig  entwickelten  (legemien  erbaut,  die  t(>il weise  von  Resten  einer 
(erst  lebensfähigen  Hasse,  den  .\rancaniern.  bewohnt  sind,  die  zur  Z(üt 
Erobernng  des  T^andes  den  sjjanisclien  Eindringlingen  den  heftigsten 
der.stand.  besonders  im  südlichen  Teil  des  Rio-Rio  (la  Frontera)  eid- 
tensetzten.  Natürlich  sollten  diese  Rahnen  auch  Industrien  erstehen 
sen  nnd  zur  Ei>tarknng  der  VolksM  irl.sehaft  beitragen. 

Die  Rahnen  der  Waldzone  (außer  der  .'\rancobahn')  übernehmen 
iptsächlich  I^adnngen  von  ITolz.  Getreide  und  Vieh,  die  zum  Teil  ihien 
iirlichen  Absatz  in  ( ’oncepcic'm  nnd  seinem  Hafen  Talcahuano.  zum 
il  in  Valdivia  mit  seinem  Vorhafen  Gorral.  zum  Teil  aber  auch  nach 
itiago  nnd  ^'all)araiso  weitergelnm.  Wie  die  Bahnen  der  Mittelzoiu'. 

ihrerseits  von  Valparaiso  nnd  Talcahuano  völlig  beeinflußt  werden. 
(1  es  hier  die  beiden  erstgenannten  Haupthandelsplätze,  auf  die  (Um- 
ngel  an  Rahnen  nach  der  Küste  hin  zwischen  Valdivia  nnd  Talcahuano 
ückznführen  ist. 

Die  Bahnen  der  Ackerbau-  und  der  A\  aldz(»ne  bei  Puerto  Montt  bilden 
ammen  das.  was  man  in  Chile  Zentralnetz  nennt,  das  1912  eine 
mmtausdehnnng  von  2280  km  hatte.  Die  Produktionsl>eschaffenheit  die.ser 
len.  ihre  geograidiische  Gestaltung  — sie  bihhm  einen  schmalen  Streifen 
gs  des  Ozeans  von  über  1000  km  — utkI  der  T'mstand.  daß  sich  der  größte 

1 der  Bevölkerung  auf  sie  zusammendrängt,  lasseit  es  natürlich  er- 
einen.  daß  der  Transport  auf  den  Bahnen  hier  einen  ganz  anderen 
trakter  hat  als  in  den  Sal)>eter-  nnd  Ivnpferbergwerksdistrikten.  wo. 
onders  auf  den  Salpeterbahnen,  entschieden  der  Gütertrans])ort  vor- 
gt.  Die  ..Sinopsis  Estadistica“  von  1914  verzeichnet  die  Zahl  der 

2 auf  dem  Zentralnetz  beföj-derten  Reisenden  mit  12  291  154.  hin- 
:en  nur  4 795  880  t Güter.  Dieses  A'erhältnis  von  annähernd  3;  1 be- 
it auch  in  den  Jahren  vorher.  Sobald  i’uerto  Montt  mit  dem 
drum  des  Landes  eine  Bahnverbindung  hat.  wird  dieses  Verhält- 

wahrscheinlich  künftig  noch  eine  Steigerung  erfahren;  denn  es  liegt 
der  Hand,  daß  die  Zunahme  des  Reiseverkehrs,  für  den  hau])lsäch- 


lich  die  S(  hnelligkeit  maßgebend  ist.  stärker  ."^ein  wird,  als  die  des  Güter- 
verkehrs. 

Im  K o h 1 e n g e b i e t.  In  der  Waldzone  befindet  sich  außer  den 
bereits  erwähnten  die  sogenannte  Araucobahn.  die  nicht  mit  zum  Zen- 
tralnetz gehört  nnd  von  ( Vuiceja-iiui  aus  in  95  km  Länge  fhiranilahue. 
in  südlicher  Richtung  dei-  Küste  entlang,  erreicht.  Die  Bahn  wurde 
1880  gebaut  (mit  Zweiglinien  nach  Arauco  (8  km).  (^oronel-Iada.  Buen 
Retiro  nsw.)  und  stützt  sich  wirts(diaftlich  auf  die  Kohlenlager  dieser 
Gegend.  Bei  der  allmählich  steigenden  Bedeutung  der  Kohlen- 
industrie in  Chile,  deren  Gesamtproduktion  von  1 .->34  407  t im  .lahi  e 
1912  schon  die  Hälfte  des  inländischen  Verbrauchs  deckte,  gestaltete  sich 
die  wirtschaftliche  Entwicklung  dieser  Bahn  immer  verheißungsvoller. 
Der  Gütertransport  stieg  von  (187  454  t im  .Tahre  1909  auf  4-33  790  t im 
Jahre  1910.  der  Personenverkehr  von  2-39  341  auf  242-382.  Der  ziffer- 
mäßige  I nter.schied  zwischen  dem  Gülertrans}»ort  und  der  Gesamtkohlen- 
produktion erklärt  sich  dadurch,  daß  die  .Mehrzahl  der  Bergwerke  sich 
unmittelbar  an  der  Küste,  vielfach  unter  den  Gewässern  des  Stillen  Oze- 
ans. befinden,  womit  natürlich  die  Reförderung  auf  der  Bahn  gespart 
wird. 

Die  chilenische  Kohlenindustrie  hätte  eigentlich  eine  viel  stärkere 
Entwicklung  nehmen  können,  als  es  tatsächlich  der  fall  ist.  denn  ein 
großer  Teil  der  Kohlenlager  in  der  Gegend  von  Concepeiön  ist  noch 
unbenihrt.  Nach  chilenischem  Gesetze  sind  die  Kohlenlagtu-  ..Eigentum 
des  Bodenbesitzer.s“.  Avomit  die  Privatinitiative  zur  -\nsb«utung  gntßen- 
teils  ansscheidet,  nnd  so  kommt  es.  daß  Jieute  nach  der  ..Sinopsis  Esta- 
distica“  nur  22  Unternehmer  mit  den  Förderungsarbeiten  begonnen  haben. 

Tn  derselben  Zeit  wurde  eine  10  km  lange  Bahn  von  Uoncepcion 
nach  Penco  gebaut,  die  auch  für  die  Ivolilenindusti'ie  bestimmt  war.  Diese 
Tjinie  weist  jedoch  nicht  das  gleiche  A erhältnis  des  Güter-  und  Personen- 
transportes auf  Avie  die  oben  besprochene:  1910  l»eliefen  sich  die  betör- 
derten  Güter  auf  40  342  t.  die  Zahl  der  Reisenden  dagegen  auf  155  075. 
Das  liegt  in  der  Bedeut\ing  der  beiden  durch  die  Bahn  verbundenen 
l^unkte:  Concepcion  ist  die  Alelropole  des  südlichen  Uliile  und  Penco 
(Hafen)  ein  Avichtiges  Indnstriezentrnm  (Zuckersiedereien.  Tuchfabriken) 
und  besuchter  Badeort. 

Außer  einer  kleinen  Ivohlenbahn  in  Punta  Arenas  und  einer  Rahn 
auf  der  Insel  Ghiloe-  die  1912  zAvi.schen  Anend  und  Castro  in  einer 
Ijänge  von  97  km  erbaut  Avnrde,  gibt  es  vou  Puerto  Alontt  bis  zum  äußer- 
sten Süden  Chiles  keine  andere  Eisenbahn.  Der  Grund  davon  ist.  daß 
das  TJiugstal  und  die  Küstenkordillere  bei  Puerto  Montt  verschwinden, 
ei'.stere.s.  um  sich  unter  (len  GeAA'ässern  des  Stillen  t tzeans  fortzn.setzen. 
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le  zleros.  um  bloJj  in  tonn  von  Inseln  bis  zuiu  Südende  aufzutreten,  dei*en 
bedeutendste  die  genannte  Insel  Cliiloe  ist.  So  wird  der  Süden  des 
Li  Ildes  im  wesentlicdien  durcdi  die  Höhenzüge  der  Andenkette  gebildet. 
D^r  Bau  von  Eisenbaimen  in  dieser  Gegend,  s(»  ausgedehnt  sie  auch  sein 
mag  (14''),  ist  technisch  sehr  schwierig,  politisch  wie  M'irtschaftlich  aber 
luu-h  ohne  nennenswerte  Bedeutung;  die  Gegend  ist  unbebaut  und  ilire 
IL  ujitpiodukle  (Holz  und  A ieh)  sind,  gegenüber  anderen  reichei'en 
Ql  eilen  des  AAohlstandes.  vorläufig  nicht  gerade  die  unentbehrlichsten. 
D(  r noch  sehr  wenig  entwickelte  Verkehr  dieser  Gebiete  ist  von  Natur 
au -5  bestimmt,  maritimen  Charakter  anzunehmen,  wozu  ges<']iützte  Biuditen 
inmitten  eines  Inselmeeres  einladend) 


der 

häl 


S.  Die  Bahnen  der  Bergwerkszone. 

htark  abweichend  von  den  eben  besprochenen  Zonen  verhält  sich 
Bergwerkszone.  Bei  der  Eigenart  ihrer  Produktion,  die  es  mit  sich 
ngt,  daß  die  Ausfuhr  die  Grundlage  des  Wirtschaftslebens  bildet,  ist  es 
äirlich,  daß  die  Eisenbahnen  sich  diesen  Verhältnissen  angepaßt  haben 
l in  erster  Linie  Alittel  zur  Güterausfuhr  gewesen  sind.  Zwei  ver- 
iedene  Produktionsslätten  muß  man  hier  unterscheiden:  das  Salpeler- 
)iet,  von  der  Nordgrenze  des  Landes  bis  lAiltal  (25''  80")  und  das 
biei  des  Kupfers.  Silbers  und  anderer  BergM  erkserzeugnisse,  das  sich 
1 letztgenanntem  Punkte  bis  zur  Höhe  von  Chacabuco  ausdehnt. 

a)  Dem  G e b i e t der  Kupfer  S i 1 b e i*  e r z e u n d a n d e r e r 
r g w er  k .Cer  z eugn  i s se  gebührt  der  Ruhm,  daß  die  erste  Balm  nicht 
• in  Chile,  sondern  in  ganz  Südamerika  dort  gebaut  ist.  1850  wurde 
den  Arbeiten  im  Hafen  von  Caldera  (27"  südlicher  Breite)  begonnen, 
im  folgenden  Jahre  in  Copiapö  beendet  wurden.  Die  Strecke  ist 
km  lang.  A\  enn  man  nach  den  I rsachen  forscht,  denen  die  Bahn  ihr 
>ein  verdankt,  so  findet  man.  daß  damals  in  jener  kupferreichen 
^end  der  Kupferbergbau  in  großer  Blüte  stand.  Die  Einführung  eines 
insiiortmittels,  das  die  Beförderung  großer  Alengen  von  Mineralien  an 
Küste  ermöglichte,  erschien  daher  sein*  nötig.  So  entstand  diese  Balm,. 
entlich  eine  B e r g w e r k s b a h n,  da  die  von  ihr  dun-hquerte  und 
t A erkehr  erschlossene  Gegend  zu  wenig  bevölkert  ist.  um  ein  ver- 
nismäßig  teures  A erkehrsmittel  zu  unterhalten.  Die  Bahn  von  Co- 
)ö  hat,  wie  wir  aus  der  Statistik  der  Einnahmen  ersehen  können,  in 
Mn  langen  Leben  Zeiten  des  Glanzes  und  des  Niederganges  gesehen, 
i erklärt  sich  nur  aus  den  verschiedenen  Stadien  des  Blühens  und  des 


*)  Itk'fces  siidlicho  (lebiet  in  Chile  ist  in  die  heigefiigte  Karte  nieht  anf- 
;ien  )innnMi.  um  sie  ni<*ht  zu  unühersiehtlich  zu  maelieu. 
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Niederganges  in  der  KupferlT»rdei'ung  der  Welt.  So  sehen  wir  die  Jialm 
iinf  der  Höhe  ihres  Glanzes  von  der  Eröffnnng  bis  1881,  welcher  Zeit- 
abschnitt mit  der  Glanzzeit  der  genannten  Industrie  zusainnienfällt  und  in 
dem  die  Betriebszahl  auf  40,4«  % sank,  während  der  Zin.-^fuß  des  Anlage- 
kapitals auf  11,!»2  % stieg;  (bekanntlich  stand  Chile  eine  Zeillang  an 
der  Spitze  der  Kupfer  erzeugenden  l^änder  der  Welt;  1870  ergab  sich  eine 
Produktion  von  52  308118  kg);  in  den  folgenden  Jahren  ließ  die  .Gis- 
heute  nach,  und  wir  sehen  sie  in  den  Jahren  1902 — 1905  auf  ihrem 
nictlrigsten  Punkte.  Damals  betrug  die  Betriebszahl  91.«.'.  und 
dei'  Kapitalzins  2.77  %,  welcher  Zeitaljschnitt  auch  mit  dem  Rückgang 
des  roten  Metalls  zusammenfälli.  Auf  dieser  Bahn  wurden  1910  04  599 
Personen  undi  00050  t Güter  befördert.  Da  die  Gegend  sehr  gebirgig  ist, 
so  haben  ihre  Bahnen  ebenso  wie  die  des  Salpelergebietes  bei  ihrer  Führung 
ins  Innere  im  allgemeinen  große  Steigungen  zu  überwinden,  so  daß  in 
der  Statistik  eine  Berg-  und  Talbeförderung  verzeichnet  wird.  Die  Berg- 
hefördernng  dieser  Bahn  belief  sich  1910  auf  21 502  Tonnen  und  die 
Talbeförderung  auf  38  548  Tonnen') ; von  letzteren  waren  29  588  t Mine- 
ralien; viele  Bergwerksunternehmungen  besorgen  nämlich  das  Schmelzen 
nicht  im  Bergwerk  selbst,  sondern  befördern  die  Erze  an  die  Küste,  von 
wo  sie  (d.  h.  die  metallreichsten)  nach  England  ausgeführt  oder  nach 
den  entsprechenden  Schmelzöfen  geschafft  werden. 

Zehn  .Jahre  nach  der  Fertigstellung  der  Bahn  von  Copiapö  be- 
gann man  mit  dem  Bau  einer  Bahn  in  Coquimbo  (30"),  die  diesen 
Hafen  zuerst  mit  den  Städten  La  Serena  und  Ovalle  (98  km)  und  dann 
mit  Rivadavia  (94  km)  in  einer  Gesamtlänge  von  192  km  verbinden 
sollte.  Wenn  wir  in  Berücksichtigung  zielien,  daß  die  Cocpiimbobahnen 
den  Zweck  hatten,  hauptsächlich  dem  Bergwerksgebiete  zu  Diensten  zu 
sein  (Kupfer-,  Silberbergwerke  usw.),  so  wird  uns  die  Tatsaclie  nicht 
erstaunlich  Vorkommen,  daß  sie  auch  der  wechselnden  Geschichte  der 
Ausbeutung  dieser  Erze  gefolgt  sind.  .Jedoch  ist  der  Niedergang  dieser 
Bahnen  nicht  so  groß  wie  der  der  erstgenannten,  da  die  Gegend  von 
Coquimbo  und  J^a  Serena  infolge  ihres  günstigen  Klimas  mul  ihrer  Frucht- 
barkeit mehr  bevölkert  ist,  so  daß  der  Reisenden-  und  Güterverkehr  seine 
Bedeutung  behalten  mußte.  1910.  in  einem  Normaljabre.  beförderten  diese 
Bahnen  422 179  Personen  und  161 611  t Güter. 

Das  J^os  der  Bahn  von  Copiapö  teilten  unter  anderem  auch  die 
Bahnen  von  Carrizal  Bajo  (28"),  begonnen  1863;  die  von  Tongoy  (30"), 
im  .Jahre  1865  und  die  von  Chanaral  (26",  30"),  1872,  die  wie  alle  Bahnen 
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? H{‘i-<;\veiks{iel»iel('s  dieser  Periode,  von  Ost  nueli  West  lauten.  Die  Halm 
li  ( a r r i z a 1 Hajo,  die  mit  melirei*eu  Z\veij^i)almen  eine  Oe‘saintlänge 
II  186  km  liat,  lieförderte  1910:  .32  925  t Güter  und  5710  Personen.  Die 
ilbel'öulei  iing,  die  io%  der  Gesamtbefürdernng  ausmaeht.  betrug  24  752 
amen,  davon  24  234  Tonnen  Bergvverkserzeugnisse.  Die  Balm  von 
>ngo^  tüliit  zu  den  Bergwerken  von  Tamaya  in  siidöstlielier  Kicditung 
1 in  einer  Lange  von  57  km.  Die  Bergwerke  (Kupfer)  von  Tamaya 
igen  ein,  und  die  Balm  mußte  vom  Staate  erworben  werden,  der  sie  bei 
alle  in  einer  Länge  von  80  km  ausbaute.  Die  Balm  von  C h a.  fi  a r a 1 
bindet  diesen  Hafen  mit  den  im  Innern  gelegenen  Kupfei-bergwerken. 
)ei  Hohen  bis  2173  m über  dem  Meeresspiegel  überwindend  (Station  Jose 
iquin  I erez)  ; die  Bahn  erlreule  sich  einer  Blüte  von  nur  wenigen 
iren.  1887  befand  sie  sich  in  vollkommemmi  Verfall').  Ihre  Länge 
rüg  zuerst  108  km  (Chanaral-Pueblo  Huudido  65  km).  Zweigbahn  Los 
20S  4.)  km).  St)äler  ging  sie.  wie  die  vorgenannte,  in  den  Besitz  des 
ates  über  und  wurde  von  Pueblo  Huudido  bis  Chulo  (142  km  mehr) 
iginlehut.  Xoch  in  den  späteren  Jahren  des  Niederganges  machte  die 
tei bt töi dei  ung  an  Jounenzahl  das  Dreilache  der  Zahl  der  beförderten 
senden  aus:  1905  wurden  befördert  48  8-30  t und  16  4:17  Keisende. 

188.)  begann  man  mit  dem  Bau  zweier  weiteren  Bahnen,  die  infolge 
3S  wirtschaftlichen  C’harakti'rs  eine  gewisse  Ähnlichkeit  besitzen:  der 
m von  H u a s c o (28°  30") , die  1894  in  einer  I.änge  von  49  km  diesen 
^en  mit  1‘allenar  verband,  und  der  Bahn  von  Los  Vilos  (32°).  ln 
neuesten  Jh-ansportslatistik  finden  wir,  daß  auf  der  ersteren  die  Zahl 
befördertt'ii  Hei.-enden  fast  die.selbe  ist  wie  die  der  beförderten  Tonnen: 

J wurden  37  271  t und  36  727  Beisende  beföidert.  Die  Bahn  verdankt 
Entstehen  dem  Vorhandensein  von  Bergwerkserzeugnissen  (Kupfer)  ; 
in  wir  jedoch  erwägen,  daß  Huasco  und  \ allenar  in  einer  fruchtbareren 
;end  gelegen  .sind  und  unter  einem  weniger  heißsen  Klima  zu  leiden  haben, 
erklärt  sich  der  verhältnismäßig  große  Personenverkehr  einfach:  die 
ölkerung  ist  dichter  und  die  landwirtschaltlichen  Erzeugnisse  sind 
m von  gewisser  Bedeutung.  Die  oben  angeführte  Toimenzahl  versteht 
für  eine  größere  Menge  landwirtschaftlicher  Erzeugnisse.  Das  -Tahr 
s Baues  verrät  uns  außerdem,  daß  die  Kupferindustrie  nicht  aus- 
ießlich  die  I i-sache  ihi-es  Entstehens  gewesen  ist,  da  diese  1889  schon 
dich  an  Bedeutung  verloren  hatte.  Die  Bahn  von  Los  Vilos  ist 
an  lang.  Die  von  ihr  durcluiuerte  Gegend  besitzt  Kupfer-,  Gold-  und 
M-e  Bergwerke;  jedoch  würden  die  geförderten  Mengen  vom  wirtschaft- 
m Standpunkte  aus  den  Bau  einer  Bahn  kaum  rechtfertigen.  Er- 
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wähnenswert  sind  in  dieser  Gegend  die  landwirtschaftlichen  Erzeugnisse, 
vor  allem  die  des  Weinbaues.  Getreidebaues  usw.  Der  Ort  ist  ungefähr 
an  der  Nordgrenze  der  mittleren  (Ackerbau)  Zone  gelegen.  Wir  sehen  so, 
daß  von  den  sieben  Bahnen  des  Gebietes  der  Kupferbergwerke  die  fünf  be- 
deutendsten während  der  Zeit,  in  der  sich  die  Kupferindustrie  ihrer  größten 
Blüte  erfreute,  d.  h.  bis  1881.  gebaut  worden  sind.  Mit  dem  Bau  der 
beiden  anderen  wurde  viel  später  begonnen,  in  einer  Zeit,  wo  die  Bergw'erks- 
industrie  schon  sichtbar  darnieder  lag.  Sie  verdanken  ihr  Entstehen,  wie 
wir  sehen,  der  Landwirtschaft. 

Die  technischen  Schwierigkeiten  der  chilenischen  Bergwerksbahnen 
haben  ihren  Grund  in  dem  Gebirgscharakter  der  Gegend.  Da  diese  von 
transversalen  Gebirgsketten  durchschnitten  ist,  so  ist  jede  ^ erbindung.  die 
senkrecht  zum  allgemeinen  Lauf  dieser  Bahnen  geht,  erschwert.  \ om  wirt- 
schaftlichen Gesichtspunkte  aus  erklärt  sich  ihre  Entwicklung  daraus,  daß 
ihr  Gdleihen  stets  von  dem  Schwanken  des  .Metallmarktes  abhängig 

gewesen  ist. 

)))  1 n d e m S a 1 p e t e r g e b i e t.  Gänzlich  verschieden  gegenüber 
den  Bergwerksbahnen  ist.  vom  wirtschaftlichen  Gesichtspunkte  aus  be- 
trachtet. die  Entwicklung  der  Salpeterbahuen  gewesen.  Der  UnterschiiM 
liegt  in  der  Beileutung,  die  zu  verschiedenen  Zeiten  die  zu  befördernden 
Erzeugnisse  hatten.  Die  Nachfrage  nach  Metallen  nahm  in  Chile  bedeutend 
ab,  hauptsächlich  infolge  des  Wettbewerbs  der  Vereinigten  Staaten  v<ui 
Amerika:  im  Gegensatz  dazu  wurde  die  Nachfrage  nach  Salpeter  von  3'ag 
zu  Tag  größer,  besonders  infolge  seines  ausgedehnteu  Gebrauchs  als 
Düngemittel  in  Europa,  vor  allem,  seitdem  man  in  Deutschland  die  Land- 
wirtschaft auf  wissenschaftlicher  Grundlage  betreibt  und  man  auf  dem 
Kontinent  überhaupt  vom  extensiven  zum  intensiven  Betrieb  überging.  Dazu 
kommt.  <laß  <lie  Salpeterlager  ein  natürliches  Monopol  von  Chile  bedeuten. 

Abweichend  von  dem  allgemeinen  Charakter  der  Bahnen  dieser  Gegend 
ist  die  Bahn  von  Arica  nach  Taciia.  Sie  ist  im  äußersten  Norden  gelegen. 
26  km  lang  und  wurde  in  den  Jahren  18.55 — 1857  gebaut,  zu  einer 
Zeit,  da  diese  Gegend  noch  zu  Peru  gehörte.  Die  Stellung,  die  diese  Balm 
in  der  Wirtschaft  und  im  Verkehr  einnimmi,  beruht  auf  gewissen  A oraus- 
setzungen.  die  ganz  verschieden  sind  von  denen  der  anderen  Bahnen,  übei 
die  wir  hier  zu  sprechen  haben:  die  Stadt  Tacna  ist  im  wahrsten  Sinne  des 
AAortes  eine  Oase  des  Nordens  gewesen,  die  außei-  dem  regen  Personen- 
verkehr mit  einer  gewissen  Erzerzeugung  rechnen  konnte,  die  ihren  A\  eg  zum 
Stillen  Ozean  durch  den  Hafen  von  Arica  finden  mußte.  Jedoch  beträgt 
dieser  Talverkehr  nur  -35%  der  gesamten  Güterbeförderung  der  Bahn 
(Schwefel.  Salz.  Erz  usw.).  Der  größere  Prozentsatz  fällt  auf  den  Berg- 
verkehr (K.dile.  Getreide.  Alehl  usw.).  1910  wurden  von  der  Bahn  34  564 
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Rettende  und  27  445  (4üter  befördert.  Davon  fielen  anf  den  Her-^verkclir 
17  m V). 

Kine  Salpeterindustne  in  einem  l>eaehtenswerten  lunfanfr  gab  es  bereit.^! 
ini  .lalire  1860.  Je<lo(li  wurde  mit  dem  Bau  der  ersten  Balm  erst  1868 
begonnen.  Die  Verzögerung,  die  gegenüber  dem  späteren  groben  Auf- 
sei wung  der  fraglichen  Industrie  befremdlich  erscheint,  läßt  sich  auf  keine 
andere  .Vei.se  als  aus  der  geringen  Nachfrage  erklären,  die  dieses 
Eneugnis  anfänglich  hatte  und  in  dem  Fehlen  einer  einigermaßen 
vollkommenen  Betriebstechnik  (1879  hetrug  die  Produktion  59  844  t,  1912 
2 5 In  850  t Salpeter,  ein  Aufschwung,  der  allein  auf  die  von  Chile  ange- 
noiiiiuene  Ihditik  der  freien  Ausbeutung  zurückzuftthren  ist);  ferner  war 
voi  Einfluß  die  beschränkte  Zahl  der  entdeckten  Salpeterlager,  die  außer- 
deii  ziemlich  zerstreut  lagen.  Vier  verschiedene  Gruppen  von  Bahnen 

verlanken  der  gegenwärtigen  Anordnung  der  Salpeterlager  in  Chile  ihr 
En  stehen. 

Die  erste  und  wichtigste  Gruppe  der  Salpeter- 
bahnen wird  von  den  Linien  des  Gebietes  von  Tarapacä,  dem  nördlichsten 
dei  in  Frage  kommenden  Industrie,  gebildet.  Die  Salpeterlager  befinden 
sic  1 in  der  Pampa,  der  wüsten  Strecke  zwischen  den  Kordilleren  der 
An  len  und  denen  der  Küste.  Die  Bahnen  dieses  Teiles  bilden  heute  ein 
kleines  Netz,  das  die  Ordnung  der  Wirtschaft  eines  gut  eingerichteten 
Ln  ternehniens  erkennen  läßt.  Dieses  Netz  wird  von  einer  249  km  langen 
Ha  iptlinie  gebildet,  die  vom  Hafen  von  Pisagiia  durch  die  Pampa  bis 
La  amas  läuft,  sowie  von  4 Zweiglinien,  die  in  einer  Gesamtlänge  von 
321  km  zu  den  Ausfuhrhäfen  von  Junin.  Caleta  Buena,  Iipiique  und  Patillos 
fül  ren;  der  bedeutendste  von  diesen  ist  Iquiqiie,  das  der  Mittelpunkt  des 
doi  tigen  Verkehrs  ist.  Von  den  genannten  Zweigbahnen  ist  heute  die  Bahn 
vor  Patillos  (93  km)  aufgegeben.  Die  erste  Linie  der  Gruppe  war  die 
voi  Iquiqiie  nach  Noria,  erbaut  in  den  Jahren  1868  bis  1875  (unter 
penianischer  Herrschaft,  heute  gehört  sie  einer  englischen  Gesellschaft: 

der  Nitrate  Kailway  Co.),  die  mit  der  Zeit  eine  Zweighahn  der  genannten 
Gruppe  von  578  km  wurde. 

Die  Pampa,  die  sich  1000—1500  m über  dem  Meeresspiegel  erhebt, 
bietet,  da  sie  eben  ist,  dem  Bahnbau  keine  erwähnenswerten  technischen 
Schwierigkeiten,  außer  Wassermangel.  Anders  ist  es  im  Gebirge,  das  sich 
zwi^-hen  der  Pampa  und  dem  Meer  erhebt.  Der  Verkeiir  wird  hier 
dur-h  die  Steigungen  erschwert,  dermaßen  sogar,  daß  man  an  ver- 
schedenen  Punkten  die  Zahnradbahn  zu  Hilfe  nehmen  mußte.  Die 


')  ..Lstadistica  de  los  Ferrocarriles  ParticiilaiTs 
San  iago  1912. 


ea  Explotaciön“, 


— - 


Nachteile  dieser  Steigungen  werden  jedoch  durch 
den  Charakter  des  Verkehrs  selbst  zum  Teil  a ii  s - 
g e g 1 i c h e n,  d e n n die  T a 1 b e f ö r d e r u n g ist  bedeute  n d 
größer  als  die  B e r g b e f ö r d e r u n g.  Von  1 068  180  t mit  den 
Bahnen  von  Iqiiique  und  Pisagiia  im  Jahre  1910  beförderter  Güter')  ge- 
hörten 71  "o  dem  Talverkehr.  I nter  752  526  t des  Talverkehrs  waren 
725  840  t Saljicter.  Die  Saliuterproduktion  betrug  1913  in  diesem  Teile 
(nur  Tarapacii)  1099  343  t*).  Bei  dem  Bergverkehr  (310  654  t)  spielt 
die  Hauptrolle  der  Kohlentransjiort.  der  von  dieser  Zahl  229  tX)7  t für  sich 
in  Ans))ruch  nimmt.  Die  Gesamtzahl  der  beförderten  Reisenden  war  1910 
402  355,  woraus  sich  die  geringe  Bedeutung  der  Bahnen  für  den  Reise- 
verkehr erkennen  läßt.  Bei  der  Bahn  von  Caleta  Buena  machte  die  Güter- 
Tallx^förderung  74  aus  (Gesamtheförderung  376  155  t,  Talbeförderung 
278  388  t) . Die  ganze  Talbeförderung  war  hier  Salpeter.  Bei  der  Bahn 
von  Junin  waren  es  70  "o  (Gesamtbeförderung  128  8<8  t,  ralbeförderiing 
84  810  t.  davon  Salpeter  81  084  t).  Die  Vorteile  dieses  Verkehrs  werden 
vielleicht  in  Zukunft  noch  um  ein  gut  Teil  größer,  wenn  man  dazu  über- 
geht, die  bisher  in  der  Salpeteriiidustrie  verwandte  Kohle  durch  Petroleum 
zu  ersetzen:  1911  verbrauchte  die.se  Industrie  nach  Wagemann*) 

179  (X)0  t Petr(deum  gegen  6410(X)  t Kohle.  Jedocli  würde  nach  deiirselben 
Verfasser  die  Beförderung  des  Brennstoffes  teurer  kommen,  da  die  Rück- 
fracht fehlen  würde.  Da  es  indessen  keine  Zahleiiangaben  über  die  Einzel- 
heiten gibt,  so  läßt  .sich  auch  nicht  mit  Genauigkeit  .schätzen,  in  welchem 
Maßstab  sich  hier  ein  wirtschaftlicher  Nachteil  ergeben  würde,  besonders 
wenn  mau  ikkIi  IxMenkt,  daß  der  Petroleumtransport  wahrscheinlich  weniger 
Aufwand  verur.sacht  als  der  Kohlentransport. 

Die  zweite  Gruppe  der  S a 1 p e t e r b a h u e u i s i <l  i e 
v o n A n t o f a g a s t a.  Sie  hat  Anschluß  an  3 Häfen.  Die  Bahn  wurde 
1873  (in  welcher  Zeit  die  Gegend  noch  zu  Bolivien  gehörte)  von  der  Coiii- 
pafiia  de  Salitreras  de  Antofagasta  begonnen  und  ging  nach  Pampa  Alta, 
den  Salpeterhergwerken,  die  sich  150  km  weit  im  Innern  befinden.  Später 
vereinigte  sich  die  Compafiia  Minera  de  Huanchaca  mit  ihr  zu  dem  Zweck, 
die  Bahn  bis  zum  Bergwerk  von  Pulacayo  (in  Bolivien)  zu  verlängern. 
Die.ses  Bergwerk  war  ziemlich  ertragreich  (Silber),  hatte  jedoch  auf  dem 
Transport  mit  den  Schwierigkeiten  zu  kämpfen,  die  mit  der  Beförderung 
der  Ph-ze  in  Karren  zum  Hafen  von  Cobija  verbuiulen  waren  — einer 
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Mm-ke  vuii  ö(K)  km.  Dies  JH^leiUele  einen  Zeitverlust  von  18  Tagen  xind 
1 nkf.sten  von  10  Holivianos  (1  Holiviano  = 19  d)  für  .len  Qnintal.  Bei 
d?r  damaligen  leclmik  schlossen  diese  Kosten  es  aus,  daß  man  Erze  aus- 
hmtete.  deivn  Gehalt  unter  50  Marcos  (1  Marco  = 230  g)  für  den  Cajön 
("  t)  lag.^)  Zu  dem  erwähnten  Bergwerk,  das  042  km  von  Antofagasta 
eitfeint  ist,  gelangte  man  erst  1890.  nachdem  die  Bahn  in  den  Besitz  der 
Antofagasta  i'c  Bolivia  Railway  Co.  Ltd.  gekommen  war.  Die  Bahn  hat 
V M-.schiedene  Zw  eiglinien  im  Salixeter-  und  Erzgebiet,  wie  die  von  Boquete, 
-Mejillones.  Chuquicamata  und  andere,  die  zu.-aminen  mit  der  Hauptlinie 
e n Netz  von  801  km  umfassen.  Vor  etwas  mehr  als  einem  .falirzehnt  wurde 
a ich  eine  Bahn  von  Coloso,  einem  Hafen  nahe  lx*i  Antofagasta.  zu  den 
Salpeterbergwerken  von  Aguas  Biancas  gebaut,  die  mit  ihren  Zweig- 
bihnen  180  km  umfaßt.  Diese  Ei.senbahn  muß.  obwohl  sie  in  der  Sta- 
tistik getrennt  aufgeführt  wird,  als  zum  Bahunetz  der  Bahn  von  Anto- 
fagasta gehörig  betrachtet  werden,  da  sie  nicht  nur  in  direkter  Verbindung 
m t die.sem  Hafen  und  der  Zweigbahn  von  Boquete  steht,  sondein  auch 
dieselben  Gesell.-^chaft  gehört.  So  haben  wir  hier  ein  weitverzweigies 
X‘lz  von  Salpeterbahneu.  deren  Trausportmittelpunkt  Antofagasta  *ist. 
De  Salpetererzeugung  betrug  1913  in  dieser  Gegend  990  548  t.  welcher 
M?nge  eine  Produktion  von  1()4  988  t in  der  Gegend  v.m  Aguas  Biancas 
eitspricht.  Die  zuer.st  genannte  Zahl  setzt  diese  Gruppe  von  Salpeter- 
bahnen an  zweite  Stelle.  Die  Gesamtbeförderung  der  Bahnen  von  Anto- 
fa^a.sta  und  Mejillones  betrug  1910:  1 100.572  t.  Der  Talverkehr  belief  .sich 
ai  f 72  der  Gesamtbeförderung.  I'nter  den  783  100  t der  45ilbeförderung 
waren  o04  288  t Salpeter  und  101  180  t Erze.  Da  das  Salpetergebiet  sich  in 
einer  beträchtlichen  Höhe  befindet,  teilweise  bis  1800  m über  dem  Meere.'^- 
spiegel.  wenn  auch  weiter  im  Innern  gelegen  als  in  der  Gegend  \on  Tara- 
pa::ai.  .so  werden  auch  hier  die  Nachteile  der  Steigungen  durch  die  weit 
übarwiegende  Talbeförderung  zum  Teil  beseitigt.  Der  h’ei.sendenverkehr 
ka  tn  1910  nur  auf  250  057  Percioiien. 

Die  dritte  Gruppe  der  S a 1 p e t e r b a h n e u , die  nur  an 
einen  Hafen  An.schluß  hat,  i.st  die  von  Taltal.  Mit  der  Ausbeutung  der 
Sa  peterlager  die.ses  Platzes  begann  man  1870.  Die  Ei.senbahnarbciten 
wi  rden  jedoch  er.st  1880  bis  1889  in  einer  Länge  von  149  km  ferti<^"estellt 
In  der  Mitte  ihres  Laufes  hat  sie  einige  Zweigbahnen,  die  in  einer  Länge 
vo  1 gleichfalls  149  km  eine  zusammengesetzte  Balm  von  298  km  bilden. 
Di ‘se  Bahn  erreicht  größere  Höhen  über  dem  .Meeresspiegel  als  die 
an  leren:  in  Bianca  Estela.  134  km.  erreicht  sie  2809  m.  Der  Tal- 
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verkehr  machte  1910  bei  dieser  Bahn  71  "o  aus.  al.-o  einen  kleineren 
Prozentsatz  als  bei  den  vorgenannten  Bahnen.  Die  Gesamtbetördc- 
rung  von  Gütern  betrug  1910:  441915  t (Talverkehr  -31.3.374  t.  davon 
Salpeter  303  854  t) : die  Zahl  dei-  Heisenden  betrug  85  073. 

Die  vierte  Gr  u p p e de  r S a 1 p e t e r b a h n e u ist  die  von 
Toco.  sie  hat  ebenso  wie  die  vorige  Anschluß  an  nui'  einen  Hafen.  Die 
Gruppe  setzt  sich  zusammen  aus  einer  Hauptlinie,  die  vom  Hafen  von 
Tocopilla  nach  Osten  läuft  und  aus  Zweiglinien,  die  quer  durch  die  Sal- 
peterlager nach  Norden  führen.  Die  Gesamtlänge  der  Bahn  beträgt 
122  km  und  ihre  größten  Höhen  .schwanken  zwischen  HKK)  und  lotH)  m 
über  dem  Meeresspiegel.  Erbaut  von  1890 — 95.  erfreute  sie  sicli  wie  die 
übrigen  großer  Blüte.  Die  Zahl  von  230  031  t im  .Jahre  PMK)  beförilerter 
Güter  und  24  005  beförderter  Heisenden  stieg  im  .Jahre  1910  auf  410  700  t 
und  59  421  Heisende.  In  einem  .Jahrzehnt  verdoppelte  sich  demnach  die 
Anzahl  der  Güter  und  der  Heisenden.  Der  Talverkelu’  macht  hier  75  "« 
(■309  753  t)  der  Gesamtbeförderung  aus. 

Vom  techni.schen  Gesichtspunkte  aus  kennzeichnen  sich  die  Salpeter- 
bahnen  durch  die  Schwierigkeiten,  die  ihnen  die  Küstenkordilleren  ent- 
gegenstellen und  durch  den  Mangel  an  Vasser:  beispielsweise  hat  sich 
Iquique  mit  Wasser  von  Pica  versehen  müssen,  das  mehr  als  KX)  km  ent- 
fernt im  Innern  gelegen  ist.  ^Vntofagasta  mußte  sich  \\  asser  aus  einer 
Entfernung  von  mehr  als  3(X)  km  besorgen,  unter  einem  Kostenauf- 
wand von  -300  000  $ für  die  Werke,  von  denen  nicht  nur  die  Sal- 
peterwerke. sondern  auch  die  Stadt  selbst  ver.sorgt  werden.  A'om  wirt- 
schaftlichen Gesichtspunkte  kennzeichnen  sie  sich  durch  das  f'ehlen  jeg- 
lichen Wettbewerbs  bei  der  Beförderung  und  im  Gegensatz  zu  den  Bahnen 
des  Kupfergebietes  durch  ein  stets  wachsendes  Gedeihen,  eine  Folge  der 
gewaltigen  Entwicklung  der  Salpeterindustrie,  des  Mittelpunktes  des  mo- 
dernen Kapitalismus  in  Chile  und  der  bedeutendsten  Industrie  an  der 
ganzen  südaraerikanischen  Westküste. 

Doch  schließt  die  bishei-  so  vielversprechende  Entwicklung  der  Sal- 
peterbahnen wichtige  Probleme  für  die  Zukunft  in  sich.  Es  sind  zwei 
Fragen,  die  in  der  S a 1 p e t e r i n d u s t r i e , der  alleinigen  Grundlage 
für  das  Gedeihen  und  die  Entfaltung  des  Wirtschaftslebens  dieser  Gegend, 
auftauchen.  Es  handelt  sich  zunächst  um  den  Vorrat  an  nicht  ausgebeu- 
tetem  Salpeter.  Zahlreich  sind  die  Ansichten,  die  hierüber  ausgesprochen 
w’urden,  die  einen  berechnen  ihn  auf  weitere  50  .Jahre,  andere  auf  100 
und  wieder  andere  auf  2(X)  .Jahre  unter  Mitberücksichtigung  der  steigenden 
Nachfrage.  Nach  Aus.sagen  der  Delegaciön  Fi.scal  de  Salitreras  (Bericht 
von  1909)  sollen  die  bis  dahin  bekannten  l.ager  mit  einer  Gesamtfläche 
von  ungefähr  GCXX)  qkm  5 400  0(X)fKM)  s})anische  Zentner  (1  span.  Zentner 
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= : 4()  kg)  enthalten,  was  bei  einem  jährlichen  Verbrauch  von  50  Millionen 
s tanischer  Zentner  noch  für  mehr  als  ein  Jahrhundert  ausreichen  würde, 
r azu  kommt,  daß  in  dem  Gebiete  200  000  qkm  noch  nicht  ausgebeutet  sind. 
I as  Statistische  Hauptamt  in  Chile  gibt  in  seiner  „Sinopsis“  von  1914 
d ‘11  Salpetervorrat  allein  des  bisher  bekannten  Teiles  auf  1000  Mill.  t 
a i,  IV as.  wie  sie  hinzufügt,  die  \ ersorgung  der  ganzen  Welt  mit 
diesem  Produkt  auf  mindestens  200  Jahre  hinaus  sicherstellen  dürfte. 
Xich  dieser  Schätzung  beliefe  sich  der  jährliche  Verbrauch  durcbschnittlich 
auf  5 Mill.  t.  Im  Jahre  1913,  dem  stärksten  Verbrauchsjahr,  wurden 
ni  r 2 738  339  t aus  den  verschiedenen  chilenisi  hen  Häfen  ausgeführt. 

So  verschieden  auch  die. Berechnungen  und  Ansichten  sind,  man  darf 
in  merhiii  annehmen,  daß  die  Erschöpfung  des  Salpeters  nicht  allzubald 
ei  folgen  und  die  heutige  Generation  keinen  Mangel  an  diesem  wertvollen 
Piingstoff  zu  befürchten  haben  wird.  Für  die  Salpeterbahnen  bildet  also 
di.  vielfach  prophezeite  Erschöpfung  des  Salpeters  keine  ernsthafte 
G<  fahr.  Schwerwiegender  ist  die  Konkurrenz  des  aus  der  Luft  gewonne- 
nen Salpeters.  Der  gegenwärtige  Krieg  hat  das  Studium  der  Herstellung 
eilies  Salpeterersatzmittels  in  hohem  Grade  gefördert.  Deutschland  nimmt 
in  die.ser  Beziehung  den  ersten  Platz  ein.  ..Es  w ird  doch  wohl  das  stolzesie 
Blitt  im  reichen  Lorbeerkranz  unserer  Industrie  bleiben“,  sagt  Schu- 
mi eher'),  ..daß  wir  inmitten  des  schwersten  Kampfes,  den  ein  Volk  viel- 
leicht zu  bestehen  hatte,  einen  großen  neuen  Industriezweig  ausschließlich 
mi,  Mitteln  der  Wissenschaft  aufgebaut  haben.  Die  neue  Stickstoff- 
in; ustrie,  die  der  Krieg  mit  Zauberkraft  erweckte,  liefert  uns  nicht  nur 
da was  uns  infolge  des  Stillegens  unserer  Einfuhr  fortgefallen  ist. 
sondern  liefert  uns  mehr  und  Besseres.“  So  sehen  wir,  daß  Deutschland, 
dei  größte  ^'erbraucher  chilenischen  Salpeters,  sich  um  einen  Ersatzstoff 
bei  Hüllte  und  noch  bemüht,  allem  Anschein  nach  mit  solchem  Erfolg,  daß 
ihi  1 der  Mangel  an  Chili.salpeter  keine  Soi-gen  macht.  Im  Jahre  1912 
l)e;og  Deutschland  nach  dem  Statistischen  Jahrbuch  für  das  Deutsche 
Re  ch  810  .60  t Sali>eter,  w as  bei  einer  Gt^samtausfuhr  Chiles  von 
2 4)8  528  t-)  33%  ausmacht.  (In  der  chilenischen  Statistik  steht  die  Sal- 
pet  jrausfuhr  nach  Deutschland  1912  nur  mit  539  7(59  t.  Dieser  Unterschied 
erllärt  sich  im  w'esentlichen  daraus,  daß  ein  großer  Teil  des  aus  Chile 
..ai  Order“  nach  dem  Ärmelkanal  ausgeführten  Salpeters  nach  Deutsch- 
land weitergeht.)  Allerdings  läßt  sich  die  Zukunft  dieses  Ersatzmittels 
nui  schwer  voraussehen,  denn  in  Friedenszeiteu  wird  man  vor  allem  auf 


')  Hcnnanii  .Scluiiiiacher.  ..Deutschlands  8tellnu,ii  in  der  WeltwirtsehafC, 
lipi  )zlg  1915. 

*)  ..Esiadistioa  (’oinercial  du  ia  Kei)i'iblir*a  de  riüle*'.  Santia^ro  1912. 


I 


die  Preiswürdigkeit  des  betreffenden  Produktes  sehen  und  andererseits 
den  zwischenstaatlichen  Handel  nicht  verges.sen  dürfen. 

Besonders  die  Unternehmungen  von  Tarapaeä  und  Antofagasta 
haben  einen  bedeutenden  Einfluß  ausgeübt  nicht  nur  auf  die  Besiedlung 
und  industrielle  Entfaltung  der  Wüste  im  Norden  Chiles,  sondern  auch 
auf  die  Eingeborenenbevölkerung  der  angrenzenden  Andengebiete,  die 
früher  nur  wirtschaftliche  Beziehungen  mit  kleinen  Nachbardorfern 
kannte.  Die  Salpeterbahnen  waren  für  diese  ein  Anziehungspunkt,  ein 
Markt  im  Westen,  auf  den  sie  Getreide,  Futtermittel  und  sonstige  Güter 
trugen;  damit  bahnte  sich  allmählich  ein  gewisses  AVirtsehaftsleben  im 
Innern  an,  und  es  besserten  sich  die  Nahrungszufuhrverhältnis.se  in  den 
Salpetergegenden  selbst. 

B.  Systematische  Entwicklung. 

Die  Anlage  des  Zentralbahnnetzes  erfolgte  nach  einem  für  die  Mittel- 
zone Chiles  be.stimmten  Bauplan.  Aber  damit  wurden  nicht  die  M ünsche 
des  gesamten  Volkes  befriedigt;  denn  es  fehlte  vor  allem  die  ^ erbiudung 
mit  der  ausgedehnten,  reichen  Zone  zwischen  Valparaiso  und  der  Grenze 
von  Peru  und  Bolivien,  ln  scharfem  Gegensatz  zu  der  bisher  geschil- 
derten Entwicklung,  bei  der  man  hauptsächlich  ziemlich  abge.sonderte 
wirtschaftliche  und  politische  Interessen  im  Auge  hatte,  stand  der  Aus- 
bau der  chilenischen  Eisenbahnen  während  der  letzten  .fahre.  Ei-st  jetzt 
begann  eine  systematische  Entwicklung,  bei  der  man  die  Interessen 
des  ganzen  I.,andes  berücksichtigte.  Dabei  waren  un.serer  Ansicht  nach 
2 Hauptgesichtspunkte  maßgebend:  1.  Das  stille,  traditionelle  Wirtschafts- 
leben des  I.,andes,  das  sich  bis  1880  vor  allem  der  Landwirtschaft  und  der 
Förderung  von  Kupfer-,  Gold-  und  Silbererzen  widmete,  gab  keine  naidi- 
haltige  Veranlassung,  an  eine  schnellere  Verbindung  zwischen  den  einzel- 
nen Inlandszonen  zu  denken;  die  Folge  davon  war  die  bereits  besprochene 
unsystematische  Entwicklung  der  Eisenbahnen.  Aber  von  jenem  Jahr  an, 
in  dem  Chile  Herr  über  ungeheuer  reiche  Territorien  ward,  begann  das 
stille,  überlieferte  Wirtschaftsleben  allmählich  auf  Schwierigkeiten  zu 
stoßen:  die  Beziehungen  der  Staaten  nahmen  mehr  und  mehr  den  Charakter 
eines  heftigen,  nicht  nur  wirtschaftlichen,  sondern  auch  politischen  Kampfes 
an,  der  zeitweise  die  Gefahr  eines  Krieges  heraufbeschw'or.  so  daß  sich  die 
Regierung  in  Chile  mehr  als  je  mit  der  Landesverteidigung  befaßte,  ins- 
besondere auch  mit  der  Herstellung  einer  schnelleren  Verbindung  der  ein- 
zelnen Teile  des  Landes.  So  kam  der  Gedanke  einer  Längsbahn  auf,  die 
sich  nach  Vereinigung  mit  den  übrigen  Linien  im  Zentrum  vom  äußersten 
Norden  bis  Puerto  Montt  erstrecken  und  gewissermaßen  ein  Nationaleisen- 
bahnsvstem  bilden  sollte.  2.  Die  Notwendigkeit  einer  wirtschaftlichen  und 
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jii  istigeii  Amiäheruu*'  an  die  Xacld)ai'staaten.  die  im  laude  der  Jahre 
immer  "röliere  Bedeutung  und  (Jesialtung  aunalim.  legte  aneh  den  (le- 
dj  nken  an  den  Bau  internationaler  Kiseidmlinen  nahe,  die  eine 
E •leiehterung  des  Güteraustausches  zwischen  den  Nachbarstaaten  und 
7A  gleich  eine  schnellere  Verl)indung  des  Landes  mit  Europa  bewirken 
sf  Ilten.  Diese  Bestrebungen  muhten  zui‘  Eidstidiung  einer  internationalen 
E senbahnpolitik  führen. 


1.  Die  Ijäiigsbahii. 

Der  Gedanke,  von  Santiago  nach  dem  äuhersten  Norden  des  chileui- 
lien  Gebietes  eine  Bahn  zu  bauen,  mit  der  Absicht,  die  Entfernung 
rischen  dem  Zentrum  und  dem  Süden  des  Tauides  mit  der  Gegend  von 
icna  und  Arica  zu  kürzen,  wurde  endgültig  1908  auf  Grund  eines  Vor- 
hlages  gebilligt,  den  zwei  Jahre  vorher  der  damalige  Präsident  der  l’e- 
blik,  Don  Pedro  Montt.  machte,  nachdem  man  den  heftigen  Widerstand 
r Kammer  überwunden  hatte.  AVenn  wir  nach  den  eigentlichen  Gründen 
eser  ftpposition  und  der  allgemeinen  Verzögerung  in  dem  Bau  der  Bahn 
eschen,  der  bei  seiner  Ausführung  sich  mehi-ere  bei’eits  unabhängig  von 
nander  bestehende  Bahnstrecken  der  Nordzone  zunutze  machen  konnte, 
iden  wir,  daß  nur  die  geringe  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Tjinie  jeium 
iderstand  veranlassen  konnte;  denn  ihren  politi.schen  und  vor  allem 
rategischen  Wert  leugnete  wohl  niemand.  Diese  geringe  wirtschaftliche 
deutung  der  Bahn  ist  hauptsächlich  auf  zwei  Umstände  zurückzuführen; 
ein  großer  Teil  der  aou  ihr  durclKpierten  Gebiete  war  bisher  unproduktiv 
id  verspricht  auch  heute  eine  verhältnismäßig  nur  sehr  geringe  Produk- 
>n,  so  daß  sich  der  Bau  einer  IJuie  dadurch  allein  nicht  rechtfertigt; 
der  Seeweg  wird  ein  dauernder  Konkurrent  der  Längsbahn  sein,  beson- 
rs  für  den  Gütertransport.  Zu  diesen  beiden  wichtigen  LTmständen  kom- 
Mi  noch  die  vielfach  außerordentlich  hohen  Baukosten  hinzu;  die  B;ihn 
ißte  nämlich  in  bedeutender  Höhe  (2415  m bei  der  Station  Jose  M.  Bal- 
aceda,  25.  °)  zahlreiche  Querriegel  von  Bergketten,  die  bis  ans  Meer 
nabreichen,  überwinden,  teilweise  sogar  unter  Anwendung  der  Zahn- 
mge  (zwischen  lllapel  uml  San  Marcos),  sie  muß  eine  Unzahl  a'ou 
•ümmungen  machen,  sowie  lange  Tunnel  uud  Brücken  über  tiefe  Tal- 
ischnitte  durchfahren,  f’m  annähernd  eine  Vorstellung  von  dem  un- 
gelmäßigen Verlauf  der  Linie  zu  gewinnen,  braucht  man  nur  auf  die 
irze  Strecke  von  Cabildo  nach  Coquimbo  (374  km)  hinzuweisen;  diese 
Mgt  hintereinander  zuerst  auf  1030  m und  fällt  auf  491  m,  steigt  .auf 
b m und  fällt  auf  2.3H  m,  steigt  wieder  auf  1100  m.  um  auf  0 m herabzu- 
hen.  Bei  diesen  Schwierigkeiten  ist  es  unmöglich,  daß  die  Bahn  unter 
nstigen  Bedingungen  mit  dem  Seewege  konkun-ieren  kann.  Ihr  ein- 
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ziger  wirt.schafts})olitischer  Vorteil  ist  der.  daß  sie  dazu  beiträgt.  da> 
Wirtschaftsleben  der  bis  heute  fa.st  toten  Gegenden  üherhaupl  zu  er- 
wecken; <lio  nächste  Folge  davon  wird  alsdann  eine  lortschreitende  \ ei 
kehr.ssteigerung  auf  den  bei'eits  vorhandenen  Landwegen  und  wahrschein- 
lich die  Erschließung  neuer  Wege  sein,  die  nach  und  ua(  h der  f.,ängsbahn 
ihren  Verkehr  zuführen  werden. 

Nach  den  besten,  von  deutschen  Ingenieuren  ausgearbeiteten  Plänen 
sollte  die  Linie  durch  das  Zentrum  des  Landes  verlaufen.  wol»ei  sich  die 
Ausführung  der  Bauarheiten  auf  folgende  .-;chon  bestehende  Strecken 
stützen  konnte;  Zweigbahn  ( ’alera-f'abildo.  hergestellt  1890  mit  <2  km 
Länge  in  nordöstlicher  Kichtting.  Zweigbahn  Choapa-lllapel  20  km; 
Zweigbahn  San  Marcos-Ovalle  64  km;  die  Bahn  von  Ovalle  nach  Coquimbo 
und  Serena  118  km;  die  Bahnen  Copiapö-Pueblo  Httndido  187  km; 
Lagitnas-Zapiga  (Jazpamita)  210  km  und  Arica-1  aciia  62  km.  Bei  einet 
(iesamtausdehnung  von  2210  km  (von  Tacna  bis  Calera)  kamen  also  für 
die  Längsbahn  733  km  vereinzelter  Bahnen  in  Betracht.  Diese  Ersparnis 
erfuhr  allerdings  eine  kleine  -Minderung  dadurch,  daß  mati  die  Spurweite 
einer  Linie  ändern  mtißte,  um  sie  ati  die  1 Meterspur,  die  mau  für  die 
nördliche  Längsbahn  einheitlich  gewählt  hatte,  auzupassen;  es  war  die 
Linie  Ovalle-Coquimbo  (118  km),  die  mit  einer  Spurweite  von  UiTc.  m 
gebaut  war  wie  die  Hauptstrecken  des  Zentralnetzes,  Avobei  man  offenbar 
daran  gedacht  hatte,  später  einmal  die  Verbindung  mit  diesem  herzustellen. 

Die  Längsbahn  erreicht  die  Küste  nur  an  den  Hafenplätzen  Cotiuimbo 
und  Arica,  Orte,  die  dadttreh  besondere  Bedeutung  erlangen  werden.  Dies 
wird  ebenso  mit  anderen  Häfen  und  Städten  im  N.trden  der  Fall  sein,  die  mit 
zunehmender  Erleichterung  des  zukünftigen  Verkehrs  Aufschwttng  nehmen 
und  eine  sichtbare  -Anziehungskraft  attsüben  Averden,  Aveil  sie  mehr  und 
mehr  den  Verkehr  dieser  Zone  überhaupt  auf  La  Serena  und  (Jxittimbo, 
Copiapö.  -Antofagasta,  Iqiihiue,  Pi.sagua  und  -\rica  zusammenfassen  werdi'u, 
Avo  ohne  ZAveifel  bessere  A^rkehrsanlagen  bestehen.  Da  diese  Bahn  m 
ihrer  ganzeti  .Au.sdehnung  erst  im  -Tahre  1915  feitigger'tellt  ist,  .■'O  la.sst  ii 
sich  noch  keine  Angaben  über  ihren  Betrieb  und  ihre  wirtschaftlichen 
A'erkehrsbedingungen  machen.  Dadurch,  daß  mau  alle  getrennten  Bahnen 
dieser  Zone  in  Verbindung  brachte,  entstatid  also  ein  Netz,  das  itn  A’erein 
mit  den  Zentralbahtien  ein  großes  nationales  Eisenbahnnetz  bildete,  be- 
stehend aus  einer  zentralen  Läng.sbahn  von  -UIO  km  (von  Tacna  bis  Puerto 
-Montt)  und  zahlreichen  Quer-ZAveigbahnen  .soavoIiI  nach  der  Küste  als  auch 
nach  der  -\ndenkette  hin.  Da  die  Nordbahnen  eine  andere  Spunveite  haben 
als  die  Zentralbahtien.  mußte  die  Verbindung  durch  Thnschlag  (in  Calera) 
geschaffeti  werden.  Das  gesamte  Schienennetz  zählte  1913:  8079  km.  nach 
der  statistischen  Zusammenstellung  von  1914.  Bei  seiner  Beurteilttng  darf 
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niiii  zweierlei  nicht  vergecisen:  1.  daß  die  nach  der  Küste 

führenden  Zweigbahnen  der  I.  o k a 1 s c h i f f a h r t Voi-- 
s ; h u b leisten,  2.  daß  die  L ä n g s b a h n stets  den  Wett- 
b i w e r b dieser  K ü s t e n s c h i f f a h r t zu  bestehen  haben 
w i r d. 


2.  Die  internationalen  Bahnen. 

Die  Eisenbahnverbindung  Chiles  mit  seinen  Xachbarländera  (Argeii- 
tiiiien,  Bolivien  und  Peru)  ist  äußerst  schwierig.  Die  hohen  Gebirge  der 
A idenkette,  die  als  natürliche  Grenze  dazwischen  stehen,  sind  das  grüßte 
H ndernis.  Fügen  wir  noch  hinzu,  daß  die  bisherige  Grundlage  für  einen 
le  diaften  Handelsaustausch  unter  den  in  Frage  kommenden  Ländern  infolge 
dtr  Art  der  hauptsächlichsten  Landesprodukte  verhältnismäßig  gering  ist. 
s(  wird  es  uns  nicht  wundern,  daß  die  internationalen  Bahnen  eine  be- 
sc  leiden e Rolle  spielen. 


a ) X a c h A r g e n t i 11  i e n. 

Chile  grenzt  hauptsäciilieh  an  Argentinien,  mit  dem  cs  durch  eine  Eiseii- 
b^  hu  über  den  Juncal  (33.°)  verbunden  ist,  die  in  einer  Gesamtlänge  von 
1-132  km  seit  dem  Beginn  des  Jahres  1910  die  Küsten  des  Stillen  und  des 
A lantischen  Ozeans  verbindet.  Die  Eröffnung  der  T r a ii  s a n d e n b a h ii 
(i  ach  dem  Xamen  ihrer  Erbauer  auch  Transanden  Clark  Bahn  genannt)  er- 
fo  gte  durch  Herstellung  eines  251  km  langen  Schienenweges  zwischen  Los 
A ides  in  Chile  und  Mendoza  in  Argentinien,  zwei  Städten,  von  denen  die 
eine  bereits  mit  Valparaiso,  die  andere  mit  Buenos  Aires  in  Eisenbahnverbin- 
di  ng  stand.  Die  Linie  von  der  Stadt  Los  Amtes  bis  zur  argentinischen 
G enze.  die  1906  bis  1910  gebaut  ist.  ist  71  km  laug,  die  von  Mendoza  l)i> 
ZI  r chilenischen  Grenze  180  km') . 

Technisch  bot  die  Herstellung  der  Transandenbahn  große  Scliwierig- 
keiien:  außer  den  vielen,  unvermeidlichen  Krümmungen  quer  durch  das 
Gebirge  waren  auf  chilenischer  Seite  große  Gefälle,  bis  zu  7,s ’.’o,  zu  ül)er- 
wiuden,  die  auf  einer  Strecke  von  21  km  die  Anwendung  der  Zahnstange 
er  orderten;  dazu  kam  der  Bau  eines  3039  m langen  Tunnels  auf  der 
Sc  leitellinie  (Tunel  de  la  Cumbre) , von  dem  ungefähr  die  Hälfte  in  jedem 
Lj  nde  liegt.  Man  mußte  sich  infolgedessen  auf  der  Strecke  durch  die 
Kordillere  zur  Schmalspur  (1  m)  entschließen,  abweichend  von  den  Linien 
Vi  ,lparaiso-Los  Andes  und  Mendoza-Buenos  Aires  mit  Liiir.  m Spur- 
w(ite.  Zu  diesen  Bau-  und  Verkehrsschwierigkeiten  gesellen  sich 


')  Vfrl.  auch  den  Aufsatz  von  Üicderinaim  iiii  ..Arciiiv  für  Eiscut)alin\vesc‘u" 
19  1 S.  366  ff.,  dem  Karten  und  Länj:enselinitte  der  transandischen  Bahnen  bei- 
ge ügt  sind. 
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die  großen  Störungen,  die  sich  auf  dieser  Strecke  infolge  der  strengen 


Winter  der  Kordillcre  einstellen ; in  der  Höhe  von  3205  m über  dem  Meeres- 
spiegel, zu  der  die  Linie  auf  chilenischem  Boden  emporsteigt,  fallen  ge- 
waltige Schneemassen,  die  den  A erkehr  oft  wochen-,  ja  monatelang  untei- 
brechen.  Die  größten  technischen  Schwierigkeiten  treten  eigentlich  in  dem 
chilenischen  Gebiet  auf,  was  sich  daraus  erklärt,  daß  diese  Seite  den 
Winden  des  Stillen  Ozeans  und  allerhand  sonstigen  AVitterungsunbilden 

ausgesetzt  ist. 

Worin  bestehen  nun  die  Bedürfnisse,  die  durch  diese  Bahn  befriedigt 
werden  sollen?  Wenn  wir  in  Betracht  ziehen,  daß  diese  Isländer  dünn 
bevölkert  sind  (in  Chile  kommen  4—5,  in  Argentinien  2—3  Einwohner  auf 
das  Quadratkilometer)  und  daß  ihr  Handelsverkehr  gering  ist:  wenn  wir 
ferner  die  histc)rische  Tatsache  bedenken,  daß  die  Hauptprodukte  die:?ei 


Länder  auf  den  Export  angewiesen  sind,  der  natürlich  zur  See  stattfindet. 
so  sehen  wir,  daß  vom  wirtschaftlichen  Standpunkt  aus  dieser  Bahn  die 
grundlegenden  Bedingungen  des  internationalen  AVarenverkehrs  fehlen. 
Der  Güterverkehr,  der  trotz  dieser  unleugbaren  Tatsache  auf  der  Trans- 
andenbahn stattfinden  muß.  wird  durch  folgende  fünf  Hindernisse  gelahmt; 

1.  durch  das  Umladen  infolge  der  verschiedenen  Spurweite  der  Bahn. 

2.  durch  häufige  Unterbindung  des  A'erkehrs  infolge  der  Schneewehen. 

3.  durch  das  starke  Gefälle,  das  die  Linie  auf  der  Strecke  dui  ch  die 
Kordillere  zu  überwinden  hat  und  das  einen  Massenlrausport  verbietet: 

4.  durch  die  Beschaffenheit  der  Ladung  selbst,  die  zurzeit  transportieit 
wird,  nämlich  argentinisches  A'ieh  für  Chile;  die  t berführung  zu  fuß  als 
die  billigste  Transportart,  die  noch  dazu  an  zahlreichen  anderen  Punkten 
einer  3000  km  laugen  Grenze  erfolgen  kann,  macht  der  Andenbahn  die 


denkbar  größte  Konkurrenz;  5.  durch  die  Konkurrenz  des  Seeweges 
(Magalhaes-Straße).  Alles  dies  erklärt  die  geringe  Summe  von  nur 
■36  050  t Güter  (zum  größten  Teil  A'ieh),  die  4910  (die  Zahlen  der 
folgenden  Jahre  waren  nicht  erhältlich)  auf  der  Transandenbahn  befördert 
worden  sind,  obwohl  diese  doch  betleutende  Zentren,  die  größten  Häfen 
der  AA^est-  und  Ostküste  Südamerikas  verbindet,  und  ungeheure  Gebiete 
durchschneidet,  die  durchaus  keine  AA  üsten  sind.  Der  Handel  dei  aigen- 
tinischen  Provinzen  Mendoza  und  anderer,  die  an  die  Andenkette  grenzen, 
ein  Handel,  der  bis  zum  ersten  AJertel  des  vergangenen  Jahrhunderts,  dem 
Ende  der  spanischen  Herrschaft,  sich  im  wesentlichen  nach  dem  Stillen 
Ozean  hin  entwickelte  und  erst  mit  der  Unabhängigkeit  Argentiniens  und 
dem  Bau  seiner  Eisenbahnen  nach  dem  Atlantischen  Ozean  hin  abgelenkt 
werden  konnte,  hat  diese  letzte  Ri(4üung  auch  nach  der  Eröffnung  der 
Transandeubahn  beibehalten,  obwohl  durch  die  Bahn  die  Entfeinungen  ganz 
gewaltig  abgekürzt  werden  (von  Mendoza  nach  dem  Stillen  Ozean  251  km. 
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•li  dem  AtliHitLschen  1045  km).  Der  (4iuiid  liierfür  lie^l  un.<erei‘  Ansiclit 
fli  weiiifier  in  den  drei  ersten  Hindernissen  (Güterumladen,  Verkehrsiinter- 
H-liunfi  lind  starkem  (Tefälle),  die  nieht  nniiberwindiiar  sind  (die  duridi 
1 Schnee  verursachten  Störunjien  ließen  sicli  durcli  den  Bau  von  Sclinee- 
lutzvorrichtungen  beseitigen) , sondern  in  der  Zugehörigkeit  jener 
Dvinzen  zu  Argentinien,  dessen  gesellschaftliches,  staatliches  und  wirl- 
laftliches  Leben  natürlich  an  die  Küsten  des  Atlantischen  Ozeans  ge- 
iden  ist.  Ls  ist  mithin  nicht,  wie  vielfach  angenommen  wii'd.  ungewöhn- 
h.  daß  der  Transport  aus  diesen  Provinzen  die  Richtung  nach  Osten 
unt:  außer  den  Gründen  politischer  und  sozialer  Natur  spricht  noch 
Umstand  mit.  daß  der  Schienenweg  von  Mendoza  bis  Buenos  Aires  eine 
ichmäßige  Spurweite  (l.iur,  m)  hat. 

Somit  steht  die  Transandenbahn  über  den  .luncal  heute  für  den  Güter- 
nsport  recht  wenig  günstig  da;  es  unterliegt  jedoch  keinem  Zweifel, 
i sie  im  Laufe  der  -fahre,  besonders  nach  der  stetig  wachsenden 
liauuug  und  Be.siedlung  dieser  Länder,  wodurch  unfehlbar  der  Güter- 
'tausch  zunehmen  muß,  einen  bemerkenswerten  Aufschwung  erfahren 
nn.  und  wenn  sie  gegenwärtig  einen  '\>rkehrswi*g  darstellt,  der  fast 
r der  Personenbeförderung  von  Nutzen  ist.  so  wird  sie  s])äterhin  vielleicht 
iiptsächlich  dem  Gütertransport  ihre  Dienste  leisten. 

Tni  Per.sonenverkehr  der  Transandenbahn  überwiegt  der  Anteil  Chiles, 
d das  hat  seine  Gründe.  Die  Beziehungen,  die  während  der  letzten 
irzehnte  Chile  mit  den  größei’cn  Staaten  Unterbalten  mußte,  haben  .seine 
enen  Kultiu-zustände  nicht  nur  auf  geistigem,  sondern  auch  auf  mate- 
llem  Gebiete  vei‘schoben:  Ackerbau,  Industrie  und  Handel  stehen  in  ziem- 
ler  Blüte.  Gesellschaftliche  und  gei.stige  Entwicklung  haben  einen  ge- 
sseu  Drang  nach  Osten  hervorgerufen.  Das  moderne  Jjeben  erheisclit 
ißere  Zeitersparnis.  Die  Reise  zur  See  von  Valparaiso  nach  Buenos 
‘es  und  Montevideo  durch  die  Magalhaesstraß»'  vollzog  sich  durchschnitt- 
1 in  14  Tagen.  Mit  Eröffnung  der  Transandenbahn  wurde  .sie  um  12  Tage 
ifekürzt.  Der  Vorteil,  der  für  die  Eisenbahn  daraus  entsprang,  lag  auf 

• Hand.  Die  Benutzung  der  Transandenbahn  durch  das  Publikum  Avird 
iterhin  deswegen  bevorzugt,  weil  sie  den  Europareisenden  den  Besuch 

• Stadt  Buenos  Aires  ermöglicht,  die  an  sich  schon  einen 
ziehungspunkt  bildet,  der  auf  der  Fahrt  zur  See  geAvölinlich  nicht  be- 
irt  wird,  da  die  Dampfer  nach  Europa  sich  nur  einige  Stunden  im  Rio 
la  Plata  aufhalteu  (in  der  Regel  in  Montevideo)  ; überdies  Averden  den 
isenden  die  Unannehmlichkeiten  erspart,  die  die  Seestürme  im  Süden 
iles  und  Argentiniens,  vor  und  nach  der  Durchfahrt  durch  die  Magalhaes- 
aße.  mit  sich  bringen.  Ungünstig  beeinflußt  Avird  dagegen  die  Bahn 
i’ch  die  durch  den  Schnee  A crursachten  ständigen  Unterbrechungen  und 
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die  hohen  Tarife,  die  die  Reise  mit  der  'rran.sandenbahn  ebensu  teuer 
machen  wie  die  zur  See. 

Die  Personenbeförderung  auf  dieser  Bahn  betrug  lÜlO;  20  oÖO  Köpfe. 
Der  größere  Teil  davon  kommt,  Avie  gesagt,  auf  den  ^ erkelir  zwischen  Chile 
und  Eurojia;  in  den  Jahren  unmittelbar  verlier,  avo  der  Reisendenverkehr 
zum  Teil  auf  Maultieren  stattfinden  mußte  (der  Tunnel  de  la  Cumbre  Avar 
noch  nicht  fertiggestellt),  betrug  die  Anzahl  der  Reisenden  im  Jahres- 
durchschnitt 10  000  (im  .Tahre  1909  ; 9402.  1908;  10 -•344  und  1907  10  272 
Personen^),  d.  i.  weniger  als  halb  so  viel  Avie  1910.  dem  Lröffnungsjahr. 
Die  Transandenbahn  über  den  Jimcal  ist  so  zu  einer  chilenischen 
Zufahrtsstraße  nach  Europa  geworden,  und  darin  be.stehl 
eigentlich  die  Hauptrolle,  die  sie  heutzutage  spielt.  Es  genüge  zur  Bestäti- 
gung dessen  der  Hinweis  darauf,  daß  1910;  66,4  % ihrer  Betrieb.seinnahmen 
aus  der  Personen-  und  9.9  "o  aus  der  Gepäckbeförderung  herrührten.  I bi 
die  letztere  fast  immer  mit  der  ersten  Hand  in  Hand  geht,  so  kann  man 
sagen,  daß  76,.'.  '!o  der  Betriebseingänge  aut  der  Transandenbahn  vom  Passa- 
gierdienst stammen.  Die  Einnahmen  aus  dem  Gütertransport  machen  also 
noch  nicht  der  Gesamtbetriebseinnahmen  aus.  InwieAveit  und  in  weli  lu-r 
Form  durch  den  Ibmainakanal  die  Verkehrsgrundlagen  der  Transanden- 
bahn über  den  Juncal  geändert  Averden.  läßt  sich  nicht  mit  Bestimmtheit 
sagen,  aber  bei  der  Abkürzung  des  .Seeweges  zAvischen  ^ alparaiso  und 
Hamburg  um  1290  Seemeilen  (die  Entfernung  dieser  Häfen  beträgt  durch 
die  Magalhaesstraße  9150  Seemeilen,  über  Panama  7860  Seemeilen)  ist 
eine  Änderung  in  der  Richtung  vorau.szusehen.  daß  die  Europareisenden  \iel- 
fach  die  Panamaroute  vorziehen  Averden.  Aveil  der  kürzere  SeeAveg  eine 
])linderung  des  Fahrpreises  verspricht  und  Aveil  der  Kanal  selbst  Avahr- 
scheinlich  eine  Anziehung  auf  den  Reisenden  ausüben  Avird.  ln  diesem 
Falle  AAÜrd  sich  die  Transandenbahn  inöglicherAveise  gezAvungen  sehen,  sich 
mehr  auf  den  Gütertransport  zu  stützen. 

b)  N a c h B o 1 i V i e n. 

l)as  zweitwichtige  Grenzland  für  Chile  ist  Bolivien.  Die 
Binnenlage  dieses  Landes  ohne  Küste  (Avie  in  Europa  die  .Sclnveiz 
und  Serbien)  erklärt  es.  daß  seine  internationalen  ATu-kehrsAvege 
eine  AA'ichtigere  Rolle  spielen  als  bei  den  anderen  Ländern.  Da  Boli\ien 
andererseits  sehr  nahe  am  Stillen,  dagegen  sehr  fern  vom  Atlantischen 
Ozean  liegt,  so  ist  sein  Verkehr  mit  der  AußeiiAvelt  naturgemäß  auf  die 
erste  Richtung  angeAviesen  und  ZAvar  auf  die  Linien  nach  Chile.  .So  erklärt 
es  sich  auch,  daß  ZAvei  Eisenbahnen  zwischen  diesen  beiden  Ländern  voi- 


0 Marin  Meuna.  a.  a.  <>. 
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haiideii  sind.  Abweichend  von  dem  interkontinentalen  Charakter  der  Chile 
mit  Argentinien  verbindenden  Bahn,  tritt  hier  der  inteiTegionale  Charakter 
in  den  Vordergrund.  Die  erste  Eisenbahn,  die  die  Andenkette  durchbrach, 
Wi  ir  die  Bahn  von  A n t o f a g a s t a nach  O r u r o in  einer  Länge  von 
921  km.  die  1873  begonnen,  zunächst  den  Intei'essen  der  Salpeterbergwerke 
de  * gleichnamigen  Provinz  diente  und  erst  später  (1888)  bis  Uyuni  in 
B(  livien  (610  km)  verlängert  wurde.  Die  Begründung  für  diese  Erweiterung 
lie  it  vor  allem,  wie  bereits  erwähnt,  in  den  Bemühungen  einer  bolivianischen 
Gt -Seilschaft,  die  Linie  unmittelbar  bis  an  einige  Bergwerke  ihres  I^andes 
he  ranzuführen.  Vier  Jahre  später  wurde  sie  bis  Oruro  verlängert.  Der 
K<  ichtum  und  die  Bedeutung  Oruros,  das  mitten  in  dem  Bergwerksgebiet 
Boliviens  (Zinn,  Kupfer,  Silber  usw.)  gelegen  ist,  mußten  die  wirtschaftliche 
G undlage  für  die  Bahn  dorthin  bilden.  Bis  dahin  hatte  sie  deshalb  den 
CI  arakter  einer  interregionalen  Bergwerksbahn  zweier  Länder. 
A isgesprochen  internationalen  Charakter  erhielt  sie  erst  15  Jahre  später, 
al  5 1907  die  Linie  von  üruro  nach  La  Paz,  der  Hauptstadt  Boliviens,  um 
23  3 km  verlängert  wurde.  Bei  der  spärlichen  Bevölkerung  und  dem  Reich- 
tu :n  an  mineralischen  Produkten  in  den  von  dieser  Bahn  durchfahrenen 
G ‘bieten,  nimmt  es  nicht  Wunder,  daß  der  Gütertransport  bei  weitem  die 
rsonenbeförderung  überragt.  Laut  „Estadistica  de  los  Ferrocarriles 
Pi  rticulares  en  Explotaciön‘‘  betrug  die  Menge  der  beförderten  Güter  1910: 
1 00  572  t,  nämlich  Erze:  161280  t,  Industriei-rzeugnisse  151830  t,  land- 

w rtschaftliche  Produkte  30  922  t,  Salpeter  564,288  t und  Kohle  192  522  t, 
w ihrend  die  Zahl  der  Reisenden  nur  256  057  erreichte.  Aus  den  ver- 
öl fentlichten  Tabellen  genau  festzustellen,  welche  Rolle  diese  Balm  im 
in  ernationalen  A erkehr  spielt,  ist  allerdings  nicht  möglich,  denn  die  Ziffern 
bf  ziehen  sich  auf  die  Gesamt  s u m m e der  beförderten  Personen  und 
G iter. 

Dem  Bau  der  internationalen  Bahn  Antofagasta  - Oruro  setzte  die 
A idenkette  in  technischer  Hinsicht  große  Naturschwierigkeiten  entgegen. 
Si  ‘ überwindet  so  bedeutende  Höhen,  wie  3883  m auf  dem  Alto  de  Ouehua 
UI  d 4788  m auf  der  Zweigbahn  nach  Collahuasi,  beides  in  Bolivien,  daß 
si'  h der  Verkehr  selbst  nur  äußerst  mühsam  vollzieht.  Für  den  Güter- 
transport besteht  jedoch  der  Vorzug,  daß  der  größte  Teil  zu  Tal  befördert 
w rd.  Vom  politischen  Standpunkt  aus  ist  die  Bahn,  abgesehen  von  ihrer 
Eigenschaft  als  Einigungsband,  das  die  freundschaftlichen  Beziehungen  zwi- 
scien  Chile  und  Bolivien  und  ihrem  Handelsverkehr  immer  enger  gestalten 
w rd,  unverkennbar  ein  Kulturpionier  in  Gegenden  gewesen,  die,  wie  die  An- 
deagebiete,  bis  dahin  der  modernen  Zivilisation  völlig  verschlossen  waren. 
Vom  wirtschaftlichen  Gesichtspunkte  aus  ist  der  Umstand  hervorzuheben, 
dfß  man  mit  einem  großen,  auf  dem  unteren  Teil  der  Bahn  neu  hinzu- 
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kommenden  Frachtzweig  rechnet:  dem  Salpetertransport.  Zeugnis  für 

ihren  blühenden  Stand  ist  die  günstige  Betnebszahl.  die  1910  48.!»  ‘!o  betrug. 

Ganz  anders  sind  die  wirtschaftlichen  Grundlagen  l>ei  der  Bahn 
A r i c a - L a Pa  z,  die  von  Chile  infolge  eines  Ende  1904  mit  Bolivien 
geschlossenen  Frie<lens-  und  Freundschaftsvertrages  erbaut  wurde,  der 
dem  seit  Ausbruch  des  pazifischen  Krieges  (1879)  bestehenden  Waffen- 
stillstand ein  Ende  machte.  Diese  Eisenbahn  verdankt  ihre  Entstehung 
den  Bestrebungen,  „die  politischen  und  kommerziellen  Beziehungen  zwischen 
beiden  Republiken  zu  festigen“,  indem  die  chilenische  Hafenstadt  Arica  mit 
dem  boliviaiiLschen  Ort  Alto  de  la  Paz  in  Verbindung  gebracht  werden, 
was  erst  1913  im  Einweihungsjahr  der  Linie  erfolgte.  Ihre  wirtschaftliche 
Unterlage  bilden  die  Mineralschätze  nur  Boliviens  und  der  internationale 
Personenverkehr,  da  dieser  Weg  die  kürzeste  der  drei  ^ erbindungen 
zwischen  La  Paz  und  dem  Stillen  Ozean  ist.  Die  Bahn  nach  ^lollendo  (in 
Peru)  ist  850  km  lang,  die  nach  Antofagasta  1157  km,  die  nach  Arica 
416  km.  Jedoch  hat  die  Bahn  von  Arica  nach  der  bolivianischen  Haupt- 
stadt den  Nachteil,  stärkere  Gefälle  zu  besitzen  als  die  übrigen  IJnien  und 
die  Kordillere  teilweise  mit  Zahnradgetriebe  übersteigen  zu  müssen:  sie 

erreicht  eine  Höhe  von  4200  m über  dem  Meeresspiegel. 

Gleichzeitig  mit  der  Vermehrung  sozialer  Beziehungen  zwischen 
beiden  Ländern  ist  dieses  Unternehmen  vom  politischen  Standjinnkt  aus 
der  chilenischen  Regierung  insofern  vorteilhaft,  als  es  den  Einfluß  Chiles 
auf  die  Grenzbezirke  Arica  und  Tacna  stärkt, M die  seit  langen  Jahren  bis 
heute  noch  Gegenstand  böser  Unstimmigkeiten  zwischen  Peru  und  Chile 
gewesen  sind.  Anscheinend  hat  aus  diesem  Grunde  die  chilenische  Re- 
gierung jeden  Gedanken,  den  Betrieb  dieser  Eisenbahn  einer  Privatgesell- 
schaft zu  überlassen,  aufgegeben.  Doch  wichtiger  ist  die  wirtschaftliche 
Seite  dieser  Linie.  Abgesehen  von  dem  schon  erwähnten  Nachteil  starker 
Gefälle,  verspricht  die  Linie  nicht  eine  so  bedeutende  Zu  f rächt,  wie 
die  aus  dem  Salpetertransport  auf  den  unteren  Teil  der  nach  dem  Hafen- 
platz Antofagasta  führenden  Bahn;  demgegenüber  steht  allerdings  der 
gi’oße  Vorteil  ihrer  geringeren  Länge.  Ein  Konkurrenzkampf,  der  zwi- 
schen diesen  zwei  Linien  entstehen  könnte,  scheint  dadurch  aus  der  Welt 
geschafft,  daß  beide  ein  getrenntes  Arbeitsfeld  haben:  die  Bahn  von  Anto- 
fagasta erschließt  das  südliche  Gebiet  von  Oruro,  die  von  Arica  die  nörd- 
liche Gegend  von  La  Paz.  Großen  Wettbewerb  hingegen  wird  die  Arica- 
Bahn  den  peruanischen  Eisenbahnen  von  Arefpiipa  und  des  Titicaca-Sees 
machen,  die.  abgesehen  von  ihrer  viel  größeren  Länge,  zu  lästigen  Um- 


')  Vgl.  D.  ^lartiier,  „Die  Ei.seiil)ahn  .Vrica-La  Paz“,  in  ileii  ..Miltciliuigcii 
de.s  f teiitscli-.Süilaiuerikaiiischen  Institut.«;",  .Vacheii  191:1. 
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liul zwiiijit'ii.  Wils  l)('i  ilt'r  ,\ricn-Baliii  luriliilll.  imiii  wir  iiiiiloici- 
s au  die  Sehwierigkeiteii  denken,  die  den  na»  h Osten  f^ericliteten  \ er- 
ir  Boliviens  behindern,  also  den  Verkehr  aut  den  Zuflüssen  des  Ania- 
lenstruines  und  des  Barana,  die  nur  für  einen  Teil  der  Ausfuhr  Boliviens 
utzt  werden  können,  so  ist  es  keine  gewaf^te  Behauptung,  daß  das 
lenisch-bolivianische  Eisenbahnsystem  mit  dei-  Zeit  immer  größere  Be- 
tung  erlangen  wird.  Der  Panamakanal  dürfte  unserer  Meinung  naeh 
•h  von  günstigem  Einfluß  sein,  weil  man  infolge  der  bedeutenden  Ab- 
■zung  des  Seeweges  von  Arica  und  Antofagasta  nach  Europa  Avahr- 
einlich  diese  Route  vorziehen  wird:  von  Antcdagasta  nach  Hamburg 
d durch  die  Magalhaesstraße  9780,  über  Pananui  7280  Seemeilen,  von 
i ca  sind  »lurch  »lie  Magalhaesstraße  10  020,  über  Panamä  (>990  Seemeilen. 
) Erledigung  internationaler  Streitfragen  zAvischen  Chile  nnd  Bolivien 
de  die  politische  Annäherung  werden  gleichfalls  ihren  Einfluß  in 
•»em  Sinne  ausüben. 
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c)  X a c h P e r u 

fü  irt  aus  Chile  keine  Eisenbahn.  Die  haupt.sächliclisten  Hindernisse 
füi  die  Anlage  von  Eisenbahnen  shul:  1.  das  Vorhandensein  des  vorteil- 
ha  ten  Seew'eges.  der  wegen  der  Einbuchtung,  die  das  Meer  im  Norden 
vo  i Chile  nach  dem  Süden  von  Peru  macht,  kürzer  erscheint  als  der  Weg 
zu  Lande  (man  beachte  z.  B.  die  Entfernung  zwischen  Callao  und  ^ al- 
pa 'aiso) ; 2.  die  Kürze  der  beiden  Ländern  gemeinsamen  Grenze  und  die 
teciinischen  Schwierigkeiten,  die  die  Berge  Perus  dem  Bahnbau  entgegen- 
setäen;  3.  der  Mangel  an  freundschaftlichen  Beziehungen  zwischen  den 
beiilen  Staaten.  Die  politi.sc-he  Feindschaft,  die  auf  den  Krieg  von  1879 
zu  -ückgeht.  verhindert  in  der  Tat  Jede  Verständigung  und  macht  Jeden 
Ve  rschlag  einer  Eisenbahnverbindung  aussichtslos.  Ist  einmal  die  trage 
vo  I Tacna  uml  Arica  gelöst,  so  Avird  mau  vielleicht  auch  an  die  Anlage 
eil  er  Eisenbahn  zAvischen  den  beiden  Staaten  denken  können,  die  nach 
unserer  Meinung  mit  einer  guten  Zukunft  rechnen  kann,  besonders  Avenn 
Avi  • bedenken,  daß  von  den  südamerikanischen  Staaten  gerade  Peru  in  der 
ch  lenischen  Einfuhr  an  erster  Stelle  steht.  BeispielsAveise  führte  im  Jahre 
19.2  Chile  aus  Peru  Waren  ein  im  Wert  von  13  198  441  $,  Avährend 
Aigentinien,  das  an  zAveiter  Stelle  folgt,  nur  ein»'  Einfuhr  von  11  238  238  !|; 
au  'weist. 

3.  Die  Verbindung  der  VerkelirsAvege. 

Die  Verschiedenheit  in  den  ontgraphisclu'n  A erhältnissen  und  die 
te»  linLschen  Ersclnvei-ni.sse  auf  dem  clnlcnis»-hen  B»»dcn  haben  au»-h 
Sc  iwierigkeiten  in  »1er  unmittelbaren  Verbindung  der  IVrkehrsAvege  inner- 
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halb  des  Landes  selbst  hervorgerufen,  be.'^».nders  in  »1er  mit  der  vnste 
parallel  laufenden  Richtung.  Es  fehlt  nämli.  h eine  direkte  \ erbindung 
in  dem  äußersten  Süden  des  Zentralnetzes  (in  Puert»>  Montt).  Hier  ver- 
schwindet. wie  wir  sahen,  das  Längstal  v».n  Chile,  und  »1er  Verkehr  ist 
gezwungen,  den  SeeAveg  zu  nehmen.  Der  orographische  Gegensatz 
ZAvischen  der  nördlichen  nnd  zentralen  Zone  des  Landes  spiegelt  sich  auc  i 
in  der  Anlage  ihrer  Eisenbahnen  wieder,  insofern  er  die  unmittelbare  A er- 
bindung der  A'erkehrswege  ersclnvert.  Alit  Rücksicht  auf  die  (relande- 
verhältnisse  und  die  Verkehrsbedürfnisse  legte  man  das  sogenannte  Zen- 
tralnetz in  seiner  ganzen  Au.sdehnung  mit  einer  Spurweite  v»ni  1,»m.i  m an. 
wobei  allerdings  die  Zweigbahn  von  Talca  nach  Constituci»>n  (1  m)  nml 
eine  andere  kleine  Bahn  auszunehnien  sind,  die  beide  im  allgemeinen  A er- 
kehr  keine  große  Bedeutung  haben.  Das  Zentralnetz,  das  haiuüsäch- 
lichste  von  allen,  erscheint  s»>  einheitlich  nnd  ohne  Hindernisse  für  den 
A'erkehr.  Zu  diesem  System  stehen  die  Eisenbahnen  der  N»>rdz»>ne  im 
Gegensatz,  weil  sie  wegen  der  Bodengestaltnng  als  Schmalspurbahnen 
gebaut  w.’.rden  sind.  Die  Längsbahn  von  Calera  bis  zum  äußersten 
Norden,  die  wichtigste  der  Zone,  wurde  mit  einer  Spurweite  v».n  1 m 
gebaut.  In  dem  Eisenbahnverkehr  von  Süden  nach  Norden  oder  vom  Zen- 
tralnetz zur  nördli»hen  Längsbahn  muß  man  deshalb  einen  Cmschlag  v».r- 
nehmen.  Die  Spuren  der  übrigen  Bahnen  des  Nordens  Aveisen  ebenfalls 
verseil i(.'dene  Größen  auf;  bei  der  Bahn  von  Arica  nach  lacna  l^eträgt  sie 
1.4;:.-,  m.  Dieselbe  Spurweite  besitzt  die  Hauptlinie  der  ersten  Gruppe  der 
Salpeterbahnen  (Iqniqne  - Pisagua  - Lagunas) , die  auch  von  der 
großen  Längsbahn  mitbenutzt  AV»>rden  ist.  Die  Linien  v»m  .lunin 
uml  Caleta  Buena  der  gleichen  Gruppe  haben  nur  eine  Spur- 
weite v»m  O.Tfic  m,  ebenso  Avie  die  zAveite  Gruppe  der  Salpel»'i  - 
bahnen,  d.  h.  die  v»m  Antofagasta  (Caleta  Coloso  eingeschlos.sen) . Die 
anderen  beiden  Gruppen,  von  Taltal  und  Tocopilla.  besitzen  eine  Spur- 
weite von  l,o»-.T  m.  In  dem  Gebiet  der  Kupfer-  und  Silbererze  gibt  es  gleich- 
falls auf  den  Linien  v»m  Caldera  und  Carrizal  verschiedene  SpurAveiten, 
und  1,270  m.  Die  anderen  Bahnerudieser  Gegend  (Chanaral,  Huasco, 
Coquimbo  usav.)  haben  eine  Spurweite  von  1 m.  so  daß  sie  dureb  Ausbau 
der  nördlichen  Längsbahn  keinen  unwesentlichen  ATirteil  gegenüber  den 
Bahnen  von  Caldera  und  Carrizal  Bajo  genießen  werden. 

An  zwei  Punkten  gibt  es  also  unA'ermeidliche  Hindernisse  im 
A'erkebr.  Schwierigkeiten  für  den  Umschlag  bestehen  auch,  Avie  bereits 
gesagt,  bei  der  Transandenbahn  über  den  .Juncal  bei  ihrem  t bergang 
über  die  Kordilleren.  Der  Umschlag,  der  bei  dieser  Linie  in  Los  Amtes  er- 
forderlich ist.  könnte  indessen  für  die  ganze  große  Nordzone  des  Landes  ver- 
mie<len  wenlen;  zu  die.sem  Zwecke  würde  genügen,  die  1'ransandenbahn 
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v^u  1.0.S  Aiule.s  bis  Calera,  oder  Cabildo  zu  verlängern,  wodurch  sie  in 
> erbindung  mit  der  nördliclien  I.,ängsbahn  bliebe. 

4.  Zukuiiftsaufgaben. 

a)  Im  I n 1 a n d e. 

Die  ständig  zunehmende  Vielseitigkeit,  die  dem  politischen  wie 
wirtschaftlichen  Leben  des  Volkes  ihren  Stempel  aufdrückt,  erfordert 
d e Aufstellung  eines  Eisenbahnplanes,  der  so  viel  wie  möglich  den 
L mdesbedürfnissen  entspricht.  Freilich  lassen  sich  nicht  immer  alle 
Irteressen  bei  der  Erbauung  einer  neuen  Linie  berücksichtigen  So 
Av  rd  die  wirtschaftliche  Entfaltung  vieler  noch  nicht  genügend  er- 
scilossenen  Gebiete  des  Landes  mit  der  Zeit  den  Bau  von  Bahnlinien 
ats  dem  Innern  nach  der  Zentrallängsbahn  notwendig  machen,  wodurch 
SKh  der  Verkehr  auf  dieser  heben  und  das  Bedürfnis  eines  Doppel- 
gl  dses  immer  dringender  werden  wird.  Auch  Abzweigungen  nach  der 
Kiiste  werden  dort  nötig  werden,  wo  der  Absatz  oder  Weitertransport 
de  - Erzeugnisse  zur  See  auf  Schwierigkeiten  .^tößt.  Der  Bau  derartiger 
Bghnen  wird  so  aus  Gründen  rein  wirtschaftlicher  Natur  erforderlich" 
Ganz  anderen  Charakter  trüge  dagegen  eine  Längsbahn,  die  etwa 
A o i Puerto  Montt  aus  sich  nach  Süden  wend<>t.  Die  ungeheuren  tech- 
nhchen  Schwierigkeiten  einer  solchen  Linie  sind  bereits  oben  erörtert. 
W.  nn  man  aber  die  Bedeutung  im  Auge  behält,  die  mit  dem  natür- 
lidien  Fort.schreiten  der  allgemeinen  Kultivierung  nach  und  nach  die 
Südzone  des  Landes  gewinnen  muß,  so  dürften  doch  vielleicht  Gründe 
politischer  und  insbesondere  strategischer  Natur,  wenn  auch  in  weiter 
Zuvunft.  dazu  -notigen,  die  Grundlagen  für  dmi  Bau  einer  Eisenbahn 
eingehend  zu  prüfen.  Ihre  unmitielbare  Wirkung  wäre  weniger  die 
fes  e Zusammenschweißung  des  Volkes  zu  einem  einzigen  politischen 
um  administrativen  Gebilde,  als  sozusagen  die  Erhaltung  der  Unver- 
letzlichkeit des  Imndes  vor  allem  in  der  Nachbarschaft  des  heutigen 
Em  Punktes  der  Zentralbahn,  wo  die  Landes  grenze  sich  zu 
na  1 e an  die  Gewässer  d e s«  S t i 1 1 e n Ozeans  h e r a n s c h i e b t. 

b)  V b e r die  A n d e n. 

Die  früher  dargestellten  .Mängel  der  jetzigen  Andenbahn  haben  den 
Entschluß  zur  Anlage  weiterer  Transandenbahnen  in  der  Süd-  und  Nord- 
zon<  des  Landes  heranreifen  lassen.  Die  Linien,  die  sich  erst  zum  Teil 
im  3au  befinden,  würden  transkontinentalen  und  interregionalen  Cha- 
rakt'r  haben.  Als  t r a n s k o n t i n e n t a 1 würde  die  Bahn  anzusehen 
sein,  die  Südchile  mit  Südargentinien  in  Verbindung  brächte.  Auf  zwei 
Pun  üe  hauptsächlich  hat  man  hier  bis  jetzt  die  Aufmerksamkeit  gelenkt; 
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.Vntuco  (;I7.°)  und  Nahuelhuapi  (41.°),  eine  Eisenbahn  über  Antuco 
würde  das  chilenische  Zentralnetz  in  der  Nähe  von  Concepcion  und 
Talcahuano  mit  einer  von  Bahia  Bianca  am  Atlantischen  Ozean  nach 
der  Kordillere  laufenden  argentinischen  Bahn  verbinden;  eine  über 
Nahuelhuapi  Avürde  in  der  Umgebung  von  Osorno  zwischen  ^ aldn  ia  urd 
Puerto  .Montt  am  Stillen  Ozean  den  Anschluß  an  das  Zentralnetz  mit 
der  Linie  herstellen.  die  vom  Golf  San  Antonio  am  AtlaiUisOien  Ozean 
nach  dem  Nahuelhuapisee  geht.  Technisch  würden  diese  Trausanden- 
bahnen  gegenüber  der  Jnncalbahn  den  Vorteil  haben,  daß  sie  die  Kordilleie 
viel  tiefer  überschreiten  würden.  Die  Nahuelhuapiseebahn  z.  B.  wüide 
eine  Maximalhöhe  von  1180  m über  dem  Meeresspiegel  erreichen.  Hier 
würden  sich  wohl  die  Verkehrsstörungen,  wie  .sie  die  .Juncalbahn  mit 
sich  bringt,  vermeiden  lassen,  da  die  örtlichen  Schwierigkeiten  geringei 
sind  und  man  die  bei  der  früheren  Bahn  gemachten  Erfahrungen  verwerten 

könnte. 

Wirtschaftlich  hätten  diese  länien  den  Vorzug,  daß  sie  Gegenden 
durchquerten,  in  denen  bereits  ein  lebhafter  IVarenaustausch  in  Holz,  Ge- 
treide. AVein  usw.  aus  Chile  und  Vieh  aus  Argentinien  besteht,  und  daß 
sie  bedeutende  Industriezentren  wie  die  von  \ aldivia  und  Umgehung  mit 
den  argentinischen  Industriebezirken  am  Atlantischen  Ozean  verbänden. 
Hauptsächlich  wüi-den  jedoch  die  Bahnen  ihre  Bedeutung  als  Zufahrt.sstraßen, 
nach  dem  Stillen  Ozean  für  die  -Argentinier,  nach  dem  Atlantischen  Meer 
und  Europa,  für  die  Clülenen,  erhalten.  Letzten  Eudes  würden  sie  aiudi  als 
neues  Band  politischer  und  sozialer  Einigung  beider  Republiken  dienen. 
Unfehlbar  würden  diese  Linien  der  Transandenbahn  über  den  Juncal,  trotz 
des  weiten  Abstandes  von  ihr,  Konkurrenz  machen.  Sie  würde  vor 
allem  in  den  AVintermonaten  hervortreten,  wenn  der  A’erkehr  auf  der 
Juncalbahn  unsicher  ist.  In  AA'ettbewerb  treten  würden  sie  ebenso  mit  dem 
Seeweg  durch  die  Magalhaesstraße,  da  die  Entfernung  zu  Land  nur  halb 
so  groß  ist  wie  zu  AVasser.  Aller  AVahrscheinlichkeit  nach  würde  über- 
haupt der  A'erkehr  auf  einer  dieser  südlichen  Transandenlinien  relativ  leb- 
hafter sein;  denn  sie  würde  dem  internationalen  Handel  Gebiete  mit  reger 
AAJrtschaftstätigkeit  erschließen,  wie  die  genannten  von  A^aldivia  und 
Osorno,  wo  die  fleißige  deutsche  Kolonie  vorhanden  ist.  die  enge  Beziehun- 
gen mit  dem  Mutterland  unterhält.  Der  Personenverkehr  auf  eine  dieser 
Linien  würde  sich  in  nicht  langer  Frist  entwickeln. 

AAhchtig  ist  ferner  das  Studium  einer  über  San  Martin  de  los  Andes 
(40“)  gedachten  Transandenbahn,  die  auch  A’aldivia  und  Corral  mit  Bahia 
Bianca  in  .Argentinien  (Entfernung  1137  km)  verbinden  würde.  Hauptvor- 
teile dieser  Linie  Avürden  in  technischer  Hinsicht  die  geringe  Höhen- 
überwindung (650  m)  in  der  Kordillere,  in  wirtschaftlicher  Hin- 
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•lit  das  Bestehen  eines  von  .lalir  zn  -Jahr  waclisenden  Handelsverkehi's 
/isehen  ^’^aldivia  und  den  ar^enliniselien  Provinzen  Neiiquen  (wo  zalil- 
iehe  Chilenen  leben)  und  Kio  Nejjro.  Gebiete,  die  äuLserst  reich  an  Haii- 
dz  sind,  deren  Ausbeiitunf^  man  al.so  im  groben  betreiben  würde,  sobald 
imal  die  betreffende  Bahn  eröffnet  wäre.  Heule  gibt  es  dort  schon  einen 
•wissen  Verkehr,  er  geht  aber  unter  groben  Schwierigkeiten  vonslatten. 
von  Valdivia  aus  fährt  man  84  km  auf  der  Bahn  bis  zum  Kifiihue-See, 
dann  21  km  über  diesen  See  mit  dem  Schiff,  und  setzt  endlich  seinen  4\  eg 
östlicher  Kichtung  auf  einer  Landstrabe  fort,  wobei  nochmals  zwei  Seen 
^irihuaico  und  Läcar)  zu  durchfahren  sind,  bis  man  San  Martin  de  los 
mies  und  damit  die  argentinische  Bahn  Bahia  Blanca-Neiiquen  erreicht, 
ie  zu  erbauende  lünie  mibt  blob  133  km.  Gleichzeitig  mit  der  transkonti- 
•ntalen  hätte  diese  Bahn  auch  interregionale  Bedeutung. 

.Ausgesprochen  interregional  Avürde  dagegen  eine  Transanden- 
ihn  sein,  die  Nordchile  mit  Noixlargentinien  verbände.  Man  hat  hier  an 
iie  Bahn  zwi.schen  Calama  in  Chile  (an  der  Bahn  von  Antofagasta)  und 
ilta  in  Argentinien  gedacht,  aber  weiter  nach  Süden  aiibcrdem  an  eine 
vischen  der  chileni.schen  Stadt  Copiapö  und  dem  argentinischen  Catamarca. 
ekle  Linien  bieten  grobe  techni.sche  Schwierigkeiten  ( die  letzte  hätte  bis  zu 
lOO  m in  den  Kordilleren  emporzusteigen).  Der  Bau  einer  dieser  Bahnen 
die  sich  begründen  durch  die  Broduktionsverschiedenlieit  zwi.schen  dem  Nor- 
m Chiles  und  dem  Norden  Argentiniens.  AVenn  wir  al>er  bedenken,  dab  das 
tztgenannte  Land  nur  in  ganz  geringer  .Menge  BergAverksprodukte  aus  Chile 
»zieht  — im  .Jahre  1912  führte  Chile  nach  Argentinien  nur  G81ü  spanische 
entner,  d.  s.  313.:!  t.  Salpeter  aus‘)  — , so  ist  es  klar,  dab  .Argentinien  wegen 
‘ines  Ackerbaues  Aveit  mehr  an  den  Projekten  interessiert  ist,  als  Chile, 
aller  ist  auch  der  AA^iderstand  der  chilenischen  J.,andAvirte  gegen  diese 
ahnen  erklärlich.  Gleichwohl  würde  der  Avirtschaftliche  AufscliAvung,  der 
esen  I.iändern  mit  der  Zeit  bevorsteht,  den  Bau  einer  der  genannten  Linien 
H'htfertigen,  zumal  Avenn  man  sich  die  künftige  Avirt.schaftliche  Bedeutung 
3s  .südamerikanischen  Zentralterritoriunis  vergegenAvärtigt.  in  dem  .sich 
rgentinien  mit  Chile,  Bolivien,  Paraguay  und  Bra.silien  vereinigt. 


c)  Ij  ä n g s d e s K o n t i n e n t s. 

Die  Stadt  Uyuni  im  Süden  Boliviens  Avird  in  nicht  allzu  langer  Zeit 
en  internationaler  Knotenpunkt  chilenischer,  argentinischer  und  brasiliani- 
s -her  Bahnen  sein,  und  damit  werden  die  drei  bisher  A^oneinander  getrennten 
o ler  fast  getrennten  Haupteisenbahnnetze  in  Südamerika  A'erbunden.  Das 
Zusammentreffen  verschiedener  I.iinien  in  ITyimi  wird  von  besonderer  Be- 


M ..Sinop.sis  Kstadistica  de  la  Eepiiblica  de  Chile“,  Santiafro  1914. 
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deutuug  ."cin  für  die  Förderung  einer  panamerikanischen  Bahn, 
die  in  A'erbindung  mit  den  kleineren,  bereits  bestehenden  Linien  in  Bolivien, 
Peru,  Ecuador  und  Columbien  (unter  diesen  die  längste  in  B(divien)  die 
Hepubliken  in  einer  Au.sdehnung  von  l uiid  .AOOt)  km  von  Santiago  oder  Buenos 
.Aires  bis  Columbien,  um  nur  von  Südamerika  zu  sprechen,  verbinden  würde. 
A"on  diesen  5000  km  ist  kaum  die  Hälfte  gebaut,  und  zAvar  die  Hältte,  die 
geringere  technisclie  ScliAA’ierigkeiten  bietet.  Pjs  tehlt  al.so  noch  der  Feil, 
der  nicht  nur  technisch  scliAvieriger  i.st  — sollte  doch  die  Bahn  von  Boli\ien 
bis  nach  Columbien  mitten  durch  die  .Andenkette  verlauten  — , sondern  auch 
Avirtschaftlich  geringere  Bedeutung  hat:  denn  es  würden  Gebiete  durch- 
fahren. deren  A'olksAA'irtschaft  noch  wenig  entAvickelt  ist.  so  daß  sie  die 
Anlage  eines  so  kostspieligen  AA'erkes  kaum  reell t fertigen  dürfe.  Vergleicht 
man  den  SeeAveg.  diese  natürliche  A'erbindung  der  einen  Hemisphäre  Ame- 
rikas mit  der  anderen,  mit  dem  Verlauf,  den  die  Eisenbahnlinie  nehmen 
AVürde,  so  erscheint  die  panamerikanische  Bahn  als  ein  Avahrer  ..geographi- 
scher Widerspruch“,  der  in  schroffem  Gegensatz  steht  zum  aa  irtschaftlichen 
Prinzip.  „Dieu  me  garde  d’etre  assez  imprudent  pour  me  montrer  pes- 
simiste“  sagt  Deni  hierüber*) , ..je  n’oublie  pas  que  bien  de  lignes,  dont 
rutilite  ne  nous  parait  pas  aujourd  hui  demonti-ee,  prendront  rapideinent 
uno  valeur  economiiiue.  Je  ne  puis  cependant  ne  pas  mettre  en  garde 
contre  certains  projets  ä titre  sensationel,  bien  faits  pour  frapper  l’esprit 
imblic.  mais  qui  n'ont  pu  germer  que  dans  le  cerveaii  dhin  geographe  de 
cliambre  oii  d‘un  metallurgiste  en  mal  de  placer  des  rails.“ 


II.  Die  Organisation  der  Eisenbahnen. 

A.  Das  Eisenbahnsystem. 

Ende  1911  verfügte  Chile  über  b.357  km  Eh.senbahnen,  davon  Avar 
die  Hälfte  (8174  km)  staatlich,  der  Rest  befand  sich  in  Privatbesitz 
(3183  km).  Da  beide  Systeme  ein  verschiedenes  und  eigentümliches  Be- 
tätigungsfeld besaßen,  so  können  Avir  bis  1911  nicht  A'on  einem  gemisch- 
ten System,  das  eine  A^erbindung  der  Avichtigeren  A^erkehrspunkte  durch 
Staats-  soAvohl  als  durch  Privatbahnen  voraussetzt,  sprechen.  Diese  Ent- 
wicklung erklärt  sich  aus  den  volksAAurtschaftlichen  und  politi.schen  A er- 
hältnissen  des  I^andes.  Der  Bau  der  ersten  Bahn  ist  Avie  in  fast  allen 
I.,ändern  auf  private  Anregung  zurückzufübren.  Avas  bei  der  Republik 
Chile  seine  Erklärung  nicht  in  einem  Alißtrauen  der  Regierung  gegen- 


')  Pierre  Deni,  „Le  leseau  tles  cheinius  de  fer  de  r.Amerique  du  Sud“,  Revue 
FriUice-.Amerique,  Paris  1912.  Vgl.  auch  Keimuann  im  .Archiv  für  Ei.senbahn- 
we.seu  1900.  S.  227  ff.  und  190.5,  S.  381  fl. 
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üb  >r  eien  Kisenl)alin  en  findet,  sondern  durch  die  volkswirtschaftlichen  Zu- 
stände, wie  wir  sie  kennen  gelernt  haben,  begründet  ist.  Die  Kahn  von 
Copiapo  sollte  zur  Beförderung  der  Kupfererze  aus  dem  Innern  an  die 
Küste  dienen.  Erbaut  zu  einer  Zeit,  in  der  die  Bahnen  Englands  schon 
au’  ein  25jähriges,  die  der  Vereinigten  Staaten  auf  ein  21jähriges, 
di(  A'on  Deut.schland,  Österreich-Ungarn,  Frankreich  und  Rußland 
au'  ein  15Jähriges  Bestehen  zurückblicken  konnten,  zu  einer  Zeit, 
in  der  der  Welthandel  in  Kupfer,  des.sen  Gewinnung  und  Ausbeutung 
zu  erleichtern  sie  hauptsächlich  bestimmt  war,  einen  ungeahnten  .\uf- 
.scl  wung  nahm,  .schien  diese  t'nternehmung  dem  privaten,  nach  guter 
Ai  läge  suchenden  Kapital  genügende  Sicherheit  zu  bieten. 

Der  Unternehmer  und  Erbauer  dieser  Bahn,  der  Nordamerikaner 
W h e e 1 w r i g li  t.  erhielt  auch  von  der  Regierung  die  Eidaubnis  „zum  Bau 
uni  Betrieb  einer  Bahn  zwi.schen  Santiago  und  Valparaiso  für  die  Dauer 
vo  i .'10  .Jahren“.  Erwägt  man  aJ)er  den  ganz  ver.schiedenen  Charakter 
dieses  Landstriches  und  ferner,  daß  die  neue  Bahn  dazu  bestimmt  war. 
die  Hauptstadt  der  Repul)lik  mit  ihrem  wichtigsten  Hafen  zu  verbinden, 
so  ist  es  erklärlich,  daß  auch  der  Staat  als  der  berufene  Vertreter  der 
In  eressen  der  Allgemeinheit  sich  an  ihr  beteiligen  wollte.  So  wurde 
de  in  auch  in  der  Tat  im  .Jahre  1851  der  Staat  auf  Grund  eines  Gesetzes 
er  nächtigt,  „den  Bau  einer  Bahn  für  eigene  Rechnung  oder  mit  privater 
Biteiligung  ins  Werk  zu  setzen.“  Ks  erfolgte  die  Gründung  einer  Eisen- 
ba  Ingesellschaft  mit  einem  Aktienkapital  von  4 (XX)  (XX)  !j?  Kurantgeld,  von 
de  II  die  Hälfte  vom  Staate  aufgebracht  ivurde.  Drei  .Jahre  später  gab  die 
Regierung  ihre  Zustimmung  zum  Ankauf  der  in  Privatbesitz  befinellichen 
Aktien  und  zur  Fortsetzung  des  Baues  auf  Reclmung  des  Staates.  Gleich- 
ze  tig  wurde  zu  die.sem  Zwec-k  eine  Anleihe  von  7 (XX)  (XX)  ,$  begeJien. 

1855  trat  ferner  die  „Sociedad  Ferrocarril  del  Sur“  ins  Leben, 
mit  dem  Zweck,  eine  Bahn  von  Santiago  nach  Talca  zu  liauen.  Bei  dieser 
G(  Seilschaft  lieteiligte  sich  der  Staat  mit  ItXXKKX)  $,  welche  Summe  dem 
dr.tten  Teil  des  ursprünglichen  Gesellschaftskapitals  gleichkommt,  ln 

Anbetracht  der  politi.schen  und  verwaltungstechni.schen  Bedeutung  der 

Bf  hn  entschloß  sich  endlich  der  Staat  dazu,  sie  ganz  zu  erwerben,  und 

kaufte  1873  die  Aktien,  die  sich  nocli  in  Privatbesitz  befanden. 

Diese  ersten  Balinen  geben  die  Richtung  für  die  Weiterentwicklung 
de-;  chileni.schen  rhsenbahnwe.sens.  Auf  privater  Seite  schreitet  man  zum 
Bi  u einer  Bahn,  sobald  Gewähr  dafür  vorhanden  ist.  daß  sie  gute  Er- 
trage abwirft,  für  den  Staat  hingegen  ist  der  Gesichtspunkt  der  Wah- 
rung der  Interessen  der  Allgemeinheit  maßgebend.  Im  Staats- 
J)e-;itz  Ijefinden  sich  so  die  für  den  allgemeinen  Verkehr  wichtigsten  Bahnen, 
d.  h.  die  des  Zentralnetzes  und  die  nördliche  Längsbahn.  Der  Staat  ist 
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ferner  Eigentümer  der  internationalen  Bahn  von  Arica  nach  La  Paz 
und  der  im  Kupfergebiet  gelegenen  Nebenbahnen  von  Chanaral,  Copiapo. 
Huasco,  Coquimbo  und  Los  Vilos.  Die  Privatunternehmung  erbaut  nun 
aus  dem  Grunde  die  meisten  zur  Ausbeutung  der  Bergwerk.s.schätze  ()>e- 
sonders  Salpeter)  dienenden  Bahnen,  weil  in  Chile  der  Bergbau  die  (Quelle 
des  Nationalreichtums  i.st.  In  Privatbesitz  sind  al.so  die  Salpeterbahnen 
(mit  Einschluß  der  internationalen  Bahn  von  Antofagasta  nach  Oruro), 
die  Kohlen-  und  die  die  anderen  Bergwerkserzeugnisse  (Kupfererze)  be- 
fördernden Bahnen.  Wenn  einige  der  letzteren,  wie  z.  B.  die  Bahn  von 
Copiapo,  heute  im  Besitz  des  Staates  sind,  .so  liegt  das  daran,  daß.  nach- 
dem mit  den  Schwankungen  in  der  eltwirt.schaft  die  Blütezeit  dei  mit 
der  Bahn  innig  verwachsenen  Kupferindustrie,  deren  beste  .Jahre  in  die 
Zeit  von  18G0  bis  1880  fallen,  überschritten  war,  der  Ertrag  der  Bahnen 
so  abzunehmen  begann,  daß  .sogar  Verluste  drohten.  Infolgede.s.sen  .sah 
sich  der  Staat  im  politi.schen  und  im  allgemeinen  sozialen  Intere.s.se  ver- 
anlaßt, wegen  des  Erwerbs  der  Bahn  in  Unterhandlungen  zu  treten,  die 
zum  Ankauf  und  zur  Fortsetzung  des  Betriebes  auf  Staat.skosten  führten. 
In  Privatbesitz  liefindet  sich  auch  die  Transandenbahn  über  den  Juncal 
in  dem  Teil,  der  zwischen  der  Stadl  Los  Andes  und  der  Grenze  gelegen 
ist,  und  die  eine  oder  andere  kleinere  Bahn,  wie  die  von  Arica  nach  1 aena. 


Bei  den  Staat.sbahnen  hat  man  Bahnen  höherer  und  mittlerer  Ord- 
nung zu  unterscheiden,  bei  den  Privatbahnen,  mit  Ausnahme  der  Trans- 
andenbahn,  solche  von  mittlerer  und  untergeoiilneter  Bedeutung.  .Mit  dem 
Bau  der  großen  nördlichen  Lüngsbahn  sind  gleichzeitig  einige  Privatbahnen, 
die  einen  Teil  davon  bilden,  in  die  Reihe  der  Hauptbahnen  oder  Bahnen 
höherer  Ordnung  gerückt,  wie  die  Salpeterbahn  von  Lagunas  und  Zapiga. 
In  .\nbetracht  der  Bedeutung,  die  diese  Linie  im  Laufe  der  Zeit  lür  die 
Republik  bekommen  hat,  scheint  es  kaum  zweifelhaft,  daß  .sie  über  kurz 
oder  lang  in  den  Besitz  des  Staates  übergehen  wird,  wie  es  auch  mit  der 
Transandenbahn  der  Fall  sein  wird.  Der  Ll>ergang  dei  eistge- 
nannten  Bahn  an  den  Staat  hängt  unserer  Meinung  nach  haupt.sächlich 
von  dem  fernei-en  Entwicklungsgang  der  zurzeit  äußerst  reichen  Sal- 
peterindustrie dieses  Landstriches  ab.  Der  Übergang  der  Transanden- 
bahn scheint  unmittelbar  bevorzustehen,  eine  natürliche  Folge  dei 
schlechten  wirtschaftlichen  Verhältnis.se  des  Unlernehmens.  Für  den 
Staat  ist  ihr  Besitz  infolge  ihrer  nationalen  Bedeutung  von  großem  Vert. 

Der  Bau  von  Staatseisenbahnen  stellt  ohne  Zweifel  den  größten  i ort- 
schritt dar,  den  das  T.and  während  der  letzten  .Jahre  gemacht  hat.  An)>ei 
folgen  einige  Zahlen  über  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens; 
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Obige  Zahlen  zeigen  1.  den  großen  Aufschwung  des  Eisenbalin- 
wetens  während  der  letzten  5 Jahre  (1908  bis  1913),  einen  Aufschwung, 
der  sich  nur  aus  dem  Lmstand  erklären  läßt,  daß  Chile  noch  ein  ver- 
häl  nismäßig  junges  Land  ist.  Allein  seit  1908  wurde  die  bis  dahin  vor- 
hanlene  Kilometerzahl  um  70  % vermehrt.  Außergewöhnlich  Avar  der 
Aui  Schwung  während  der  beiden  letzten  Jahre  1912  und  1913,  in  denen 
heil  alle  2000  km  gebaut  worden  sind;  2.  das  Übergewicht  der  Staats- 
bahien  gegenüber  den  Privatbahnen  seit  1912.  Dies  sind  Erscheinungen, 
die  auf  den  Bau  der  gi’oßen  nöi*dlichen  Längsbahn  durch  den  Staat  und  den 
Aul  kauf  der  Privatbahnen  zurückzuftthren  sind.  Infolgedessen  ist  auch  die 
Kiloineterzahl  der  Privatbahnen  im  Jalire  1913  gesunken. 

Die  Hauptgründe  für  die  Ausdehnung  des  elulenischen  Staatseisen- 
bahawesens  in  den  letzten  Jahren  und  A^or  allem  in  der  Zeit  A^on  1912  bis 
19P>  finden  Avir  auf  politischem  Gebiete.  Die  Republik  sah  sich  in  die 
ZAvangslage  A ersetzt,  die  Mitte  und  den  Süden  des  Landes  mit  dem  Norden 
durh  eine  Bahnlinie  zu  verbinden,  die  eine  rasche  Beförderung 
an  die  Grenze  von  Peru  und  BoliAÜen  ermöglicht.  Dies  hat  sich  um  so 
füll  barer  gemacht,  als  die  diplomatischen  Beziehungen  mit  dem  ersten 
der  genannten  Länder  in  den  letzten  Jahren  manches  zu  M ünschen  übrig 
ließm,  wodurch  eine  gewisse  Bedrohung  des  teiTitorialen  Bestandes  dei* 
Refublik  hervorgerufen  zu  werden  schien,  Avenn  man  auch  nicht  von 
eintr  unmittelbaren  Gefahr  reden  kann.  Die  anderen  Gründe  für  den 
Bau  dieser  Linie  sind  auf  verwaltungstechnischem  und  sozialem  Ge- 
biet? zu  suchen,  Avührend  die  Avirtschaftlichen  Gesichtspunkte  Aveiiigstens 
für  den  Augenblick  in  den  Hintergrund  treten. 

Da  von  den  8079  km  Eisenbahnen,  über  die  Chile  Ende  1913  ver- 
fügte, 64.4  % (5207  km),  d.  .h.  % in  Staatsbesitz  Avaren  und  die  Haupt- 
bahnen-des  Landes  umfaßten,  so  ist  in  Chile  heutigen  Tages  das 
St£  atseisenbahnsystem  das  herrschende. 

B.  Die  Eisenbahngesetzgebung. 

Nicht  nur  Industrie,  LaiKh\  irtschaft,  Handel  und  damit  das  ganze 
nati  male  Wirtschaftsleben,  sondern  auch  die  politische,  militärische  und 
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geistige  Macht  der  Nation  stehen  in  engem  Zusammenhang  mit  der  Ent- 
wicklung dos  Eisenbahnwesens.  Infolgedessen  ist  es  der  Staat,  der  als 
Vertreter  der  Interessen  der  Allgemeinheit  in  erster  Litiie  an  den  Eisen- 
bahnen seines  Landes  interessiert  erscheint.  Dessen  scheint  sich  auch  die 
chilenische  Regierung  beAvuUt  gewesen  zu  sein.  Der  Staat  erscheint  als  Eiseii- 
bahnunlernehmer  kraft  der  Generahmllmacht.  die  ihm  die  Verfassung 
ausgestellt  hat  (Bahn1>au  und  Betrieb  sind  Befugnisse  der  öffentlichen 
Verwaltung).  Die  PriAatgesellschaft  hingegen  erscheint  als  Enternehmer 
nur  kraft  eines  besonderen  Bau-  und  BetriebspriA'ilegs,  das  ihr  der  Staat 
verleiht. 

Der  erste  wichtige  Schritt,  der  in  Chile  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbalm- 
gesetzgebuug  getan  wurde,  ist  der  Erlaß  der  ..Ley  general  de  Ferro- 
carriles“  A^on  1862.  Dieses  Gesetz.  Eisenbahnpolizeigesetz,  enthält  ziemlich 
eingehende  Bestinmumgen  und  ist  noch  heute  in  Kraft.  Nach  Art.  1 sind  die 
vom  Staate  oder  die  kraft  einer  besonderen  Erlaubnis  oder  Ermächtigung  des 
Staates  erbauten  Bahnen  den  Vorschriften,  die  sich  auf  öffentliche  Verkelirswege 
beziehen,  unterworfen.  Nach  Art.  2 erfreuen  sich  die  Bahnen  in  ihrem  Charakter 
als  öffentliche  Verkehrswege  geAvisser  Dienstbarkeiten,  die  Aumi  Gesetze  den 
anliegenden  Gniridstücken  auferlegt  Avorden  sind,  sei  es  für  den  13au,  die  Aus- 
besserung oder  Erhaltung  des  Schienenweges  und  dessen,  Avas  damit  zusammen- 
hängt, sei  es  um  den  Verkehr  darüber  frei  zu  gestalten.  AVciter  enthält  da.s 
Gesetz  folgende  Verbote:  den  Verkehr  auf  irgendeine  Weise  anfzuhalten.  das 
benachbarte  Erdreich  in  irgendeiner  Weise,  die  die  Sicherheit  des  BahiiAveges 
beeinträchtigen  könnte,  auszuhöhleu.  in  der  Nähe  des  Schienenweges  Stroh- 
bauten zu  errichten  oder  leicht  l>rennbare  Stoffe  anzuhänfen,  Mauern  oder 
Tunfriedigungen  näher  als  2 m an  den  Bahndamm  zu  legen  o<ler  sie  mit  einem 
Ausgang  auf  diesen  zu  Aersehen.  Der  Eiiternehmer  der  Balm  kann  die  Ent- 
eignung solcher  Grundstücke  imd  Bauten  A’erlangen.  die  der  Bahn  im  Wege 
stehen.  Er  ist  Aerpflichtet,  auf  seine  Kosten  den  Schienenweg  mit  einer  Ein- 
friedigung auf  beiden  Seiten  zu  A'ersehen.  An  all  den  Punkten,  an  denen  die 
Eisenbahn  die  Fahrstraße  in  gleicher  Ebene  kreuzt,  sind  Schranken  zu  errichten. 
t’J)erschi-eitvt  eine  Bahn  schiffbare  Flüsse  oder  andere  GeAvä-sser,  so  ist  darauf 
zu  achten,  daß  dadurch  keinerlei  Beeinträchtigung  der  Schiffahrt  oder  der 
sonstigen  Nutzung  der  Gewäs*ser  erfolgt. 

Fernerhin  sind  im  Gesetze  die  Pflichten  A'erzeichnet.  die  dem  Enternehmer 
für  den  Betrieb  der  Bahnen  erwaclisen.  z.  B.  die  Balm  mit  all  den  Einrielitimgen 
zu  versehen,  wie  sie  für  den  Betrieb  öffentlicher  Vcrkehrsunteriiehmeu  erforder- 
lich sind,  J3ahnwärter  anzustellen,  den  in  Betracht  kommendou  „Indentendeu  ‘ 
von  jeder  Verkehrsunterhrecluiug  zu  benachriclitigen.  auf  sofortige  .Vushesse- 
rung  A'ou  Schäden  bedacht  zu  stdn  usw.;  gleichzeitig  Avird  die  Aufsiclit  üher 
das  Eisenhahnm.-ilerial  durch  Ingenieure  geregelt,  damit  beispielsweise  nicht 
Wagen,  die  die  Sieherheit  gefährden,  benutzt  werden;  die  Regierung  hat  all- 
jährlich das  ganze  13etriehsmaterial  nachprüfen  zu  lassen.  AVeiiu  zwei  inler 
mehrere  von  verschiedenen  Gesellschaften  gebaute  P>ahueii  denselben  Knoten- 
punkt haben,  so  kann  jede  den  Schienenstrang  der  anderen  bemitz-(‘n  gegen 
Zahlung  einer  bestimmten,  durch  Übereinkommen  festgesetzten  Summe.  1 »ie 
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rioiuu^  bohäil  sich  hiorhci  tlie  AVriiiittluim  vor.  ( lhMrlizoi1i*z  siiul  <lie  Eison- 
ntresollschafteii  zur  Erricht un;r  und  Euterhaltunfr  von  Tclesraptionleituii'icu 
US  dos  Schionoinvo^os  verpflichtet. 

])io  folfroiulon  Hostimmuugr^cu  hcliaiidelu  die  Eahrpliino,  die  Zu^- 
cln\  indiijrkoit,  Eetriohshiiidorun^eu  und  drohen  Aufschluß  über  die  Rechte  und 
ichteii  dos  Uuternohmors  bei  der  Beförd<M‘ung  von  Hoisondon  und  (lütern.  So 
iiieu  z.  B.  nicht  ^Va^cn  von  der  Bofördorung  ausjrcschlosson  ■worden,  die 
onominon  A\ordoii  und  bei  doiioii  die  Bofördoruu^'skoston  boivits  bez^dilt  odtu* 
stwio  sicher  jrestellt  sind.  Das  Dosotz  unterscheidet  ferner  besondere 
dcht^Uter  ' (Pakete)  für  Schnellzüjre,  die  ein  Ciewicht  von  nicht  über  12  kg 
•en  und  keiner  Inhaltserklärung  unterworfen  sind.  Die  IRdhenfolge,  in  der 
(lüter  aufgeliefert  werden,  ist  auch  luaßgebeiul  für  die  Beförderung,  es 
ilenu,  daß  der  Absender  mit  einer  Zurückvstellung  sich  einv(‘rstauden  erklärt: 
sen  ungeachtet  werden  für  den  täglichen  Nahrungsbedarf  bestinunte  (TÜter 
L solche,  die  die  Regierung  vorzugsweise  beansprucht,  bei  der  Beförderung 
gezogen.  Der  Absender  hat  iiii  voraus  eine  Erklärung  über  Anzahl,  Gewicht, 
ttung  und  Art  der  von  ihm  aufgelieferten  Stü<*ke  zu  geben;  irgendwelche 
richtigkeiten  in  dies(u-  Beziehung  entbindet  die  Eisenbahngesellschaft  jeder 
rantwortung. 

Der  Tarif,  den  eine  (^'Seilschaft  selbständig  oder  nach  Benehmen  mit  der 
^ierung  nach  Lage  der  rmstände  aufstellt,  muß  auf  alle,  die  sich  der  Bahn 
lieneu,  ohne  Ausnahme  Anwendung  finden.  Die  Gesellschaften  können  jedoch 
Preise  für  die.  die  sich  mit  längeren  Lieferfristen,  als  sie  für  die  Be- 
derung  mit  gewöhnlichen  Zügen  vorgeschrieben  sind,  einverstanden  erklären, 
•absetzen,  jedoch  muß  die  Vergünstigung,  die  dem  einen  gewährt  wird,  all 
len.  die  um  sie  nachsuchen,  eingeräumt  werden.  Die  Tarife  treten  6 Monate 
•h  ihrer  Genehmigung  in  Kraft;  eine  Änderung  muß  ßO  Tage  vorher  bekannt 
nacht  werden.  Für  jede  Gesellschaft  besteht  die  Verpflichtung,  die  Post- 
ke.  die  Postbeamten  und  die  von  der  Regierung  ernannten  Aufsichtsbeamten 
nitgeltlich  zu  befördern.  Militär,  Polizeibeamte  im  Dienste.  AVaffen  und 
L-tiges  Kriegsgerät  werden  zum  halben  Fahrpreise  befördert. 

Feiner  bestehen  Vorschriften  über  verlorene  Gegenstände.  Beschu  erden 
Reisenden  usw.  Über  dergleichen  Angelegenheiten  ist  dem  zuständigen 
leiitenden  Mitteilung  zu  machen. 

Bei  inneren  Unruhen  oder  bei  einer  feindlichen  Invasion  kann  die  Regie- 
ig  den  Betrieb  der  Bahnen  für  ihre  Rechnung  übernehmen  unter  Vergütung 
es  Betrages,  der  der  DurchschnittvSeiimahme  der  letzten  ß Monate  gleicli- 
mmt.  Die  Schlußbestimmungen  des  Eisenbahiipolizeigesetzes  beziehen  sich 
■ Verstöße  gegen  die  Sicherheit  des  Eisenbahnverkehrs  und  enthalten  Straf- 
itimmungen. 

Keinerlei  A'nrsehriften  enthält  das  vorgenannte  Gesetz  dagegen 
er  die  A'erliältnisse,  wie  sie  durch  den  Hau  der  Bahnen  zwischen 
^sen  und  den  übrigen  öffentlichen  Verkehrswegen  gesc-haffen  weixien; 
kann  der  Bau  von  Zufahrtstraßen  zu  den  Bahnhöfen,  ohne  die  die 
hn  ihren  Zweck  nur  teilweise  erfüllen  Avürde,  erforderlich  sein;  es 
nn  die  Notwendigkeit  bestehen,  die  vorhandenen  AA'ege  zu  verlegen; 
im  Bau  von  Nebenbahnen  kann  eine  Mitbenutzung  der  Landstraßen 


angebracht  sein  usw.  Ebensowenig  wird  der  Einfluß  erwähnt,  den  dei' 
Bau  von  Bahnen  auf  bereits  vorliandene  Gewässer  haben  könnte.  Das 
Gesetz  läßt  ferner  die  finanzielle  Kontrolle  außer  acht.  Erlassen  im 
Jahre  1862,  zu  einer  Zeit,  in  der  das  Land  bei  einem  Flächeninhalt  von  rund 
750  000  qkm  nur  über  einige  KKI  km  Bahnen  verfügte  und  in  der  iiocli 
jede  Erfahrung  über  die  Besonderheiten  des  Bahnvei*kehrs  felilte,  konnie 
das  Eisenbahngesetz  den  jetzigen  Verhältnissen  nicht  Rechnung  tragen. 
Der  Zeitraum  von  6 Monaten,  der  für  das  Inkraftreten  der  Tarife  fest- 
gesetzt ist,  entspricht  auch  nicht  den  Anfoideruugen  unserer  Zeit,  in  der 
das  wirtschaftliche  Leben  einem  liäufigen  We<*hsel  unterworfen  ist,  weshalb 
eine  rasche  Anpassungsfähigkeit  der  Tarife  an  die  wirtschaftlichen  A erliält- 
nisse  verlangt  werden  muß. 

Das  allgemeine  kJsenbalmgesetz  ist  teilweise  durch  andere  Erlasse 
und  s])ätere  Gesetze  vervollständigt  worden.  So  bestimmt  beispielsweise 
die  Novelle  von  1886,  daß  „Personen.  Gesellsclialten  oder  Konzessions- 
inhaber ^ün  Eisenbahnen,  auch  wenn  sie  Ausländer  sind  und  nicht  in 
Chile  ihren  AVohnsitz  liaben,  als  in  der  Republik  wohnhaft  l)etrachlet 
werden  und  den  Landesgesetzen  unterstellt  sind  unter  Aussclduß  der  Be- 
s<*hwerde  durch  Besclireitung  des  diplomatischen  AA'eges'*.  Ein  andei*es  (besetz 
gibt  den  Bahnbau  frei.  A'erschiedene  Erlasse  regeln  noch  die  Buchführung 
der  Gesellschaften  und  die  Konzessionen. 

ln  Chile  gibt  es  indessen  kein  allgemeines  K o n z e s s i o n s - 
gesetz;  die  Konzessionen  Averden  wie  in  England  auf  gesetzgeberi- 
schem Wege  erteilt.  Abweichend  z.  B,  von  den  österreichisclien  Gesetzen 
schließen  die  chilenischen,  die  dem  Bahnhan  keinerlei  Fessel  anlegen, 
durcliaus  nicht  aus,  daß  eine  Bahn  konzessioniert  wird,  die  dieselben 
Punkte  A'erbindet,  Avie  eine  bereits  vorhandene,  selbst  Avenn  dabei  keinerlei 
Orte,  die  von  strategischer,  politischer  oder  kommerzieller  Bedeutung 
sind,  berührt  Averden.  Tatsächlich  ist  in  Chile  bis  jetzt  noch  nicht  der 
Fall  eingetreten,  daß  derartige  Konkurrenzlinien  gebaut  wurden,  was 
lediglich  auf  die  große  Ausdehnung  des  l^andes  und  die  strenge  Scheidung 
der  Zonen  des  priAaten  und  staatlichen  Interesses  zurückzuführen  ist. 
Berücksichtigt  man  jedoch,  daß  das  Land  in  seinen  Aviehtigsten  Teilen 
A'on  einem  im  A'erhältnis  zu  seiner  BeAÖlkerung  ziemlich  ausgedehnten 
Eisenbahnnetz  durchzogen  ist,  so  ist  es  nicht  ausgesclilossen,  daß  ein 
solcher  Fall  über  kurz  oder  lang  einmal  eintrilt.  Sicherlich  Aväre  dies 
durchaus  nicht  AvünschensAvert.  Denn  die  Anlage  neuer  Kapitalien  in 
anderen  noch  unausgebeuteten  Zweigen  des  Landes  wäre  bei  Chile  auf 
jeden  Fall  gerec-litfertigter  als  verniebtende  Konkurrenzkämpfe.  Auch 
in  dieser  Beziehung  ist  eine  Reform  im  chilenischen  Eisenbahnre<dit 
angebracht. 
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Die  Konzession  Imi  den  Zweck.  „Kecliie  und  Pfliclilen  des  l’nter- 
neh  nens“  festzusetzen.  sie  l)ehiilt  die  znkiinftifie  ..Bildiinfi  eines  Netzes", 
das  den  \ erkeiirsbedürfnis.sen  des  Landes  entspi  ield,  ini  .\>ige:  sie  berück- 
siel ti^t  in  ihren  Tarifen  ..die  Interessen  der  .\llKenieiidieit“  nnd  in  den 
Pflichten,  die  daraus  entspringen.  ..die  Interessen  des  Einzelnen"  bei  der 
Befirderung;  sie  sichert  durch  eingehende  Vorschriften  über  Schienen. 
Spurw^eite.  Kunstbauten.  Wagen.  Signale  usw.  die  ..Einheit  des  Verkehrs": 
sie  enthält  Bestimmungen  über  die  „Erlaubnis  des  Anschlusses  und  der 
geg  mseitigen  Benutzung  von  Bahnlinien  (Durchgangsverkehr)“:  sie 

sichert  den  „Bau  und  Betrieb“  durch  bestimmte  Vor.schriften.  Der  ganz 
nati  rliche  und  leicht  verständliche  Vangel  einer  zielbewußten  Eisenbahn- 
[tolitik  in  den  ersten  Zeiten  hat  sich  deutlich  in  den  diimals  erteilten 
Kor  Zessionen  gezeigt,  die  keineswegs  immer  die  Bedürfnisse  des  späteren 
Verkehrs  berücksichtigten:  so  wurde  beispielsweise  die  Privatbahn  von 
Jazjampa  (bei  Pisagua)  nach  Lagunas,  die  von  Nord  nach  Süd  in  einer 
Ausiehnung  von  210  km  läuft,  in  den  Jahren  1868  bis  1875  gebaut  mit 
eintr  Spurweite  von  m;  die  nördliche  Tjängsbahn  mußte  infolge 

der  Schwierigkeiten,  die  die  Bodenlieschaffenheit  hervorrief,  mit  1 m Spur 
gebuü  werden:  Gründe  verschiedener,  be.sonders  wirtschaftlicher  Art 
ließ?!!  es  angebracht  erscheinen,  bei  die.ser  Bahn  die  erstere  mitzube- 
nut;  en.  Auf  die.se  Weise  hat  man  nun  mit  den  Schwierigkeiten  zu  tun, 
die  verschiedene  Spurweiten  bei  ein  und  dersell)en  Linie  im  Gefolge 
haben.  Dasselbe  war  der  Fall  bei  der  1861  begonnenen  Bahn,  die  die 
Stätte  La  Serena,  Coquimbo  und  Ovalle  verbindet  und  118  km  lang  ist. 
Sie  wurde  von  einer  PrivatgeselLschaft  mit  einer  Spur  von  l.c-c  m gebaut, 
obwohl  man  hier  die  Absicht  hatte,  sie  eines  Tages  an  das  Zentralnetz 
anznschließen.  Der  Staat,  der  sie  189.')  übernahm,  mußte  sie  später  beim 
Bau  der  nördlichen  Läng.sbahn  mitbenutzen  und  ihre  Spurweite  auf  1 m 
hert  bsetzen. 

Auf  die  unmittelbaren  Interessen  der  Allgemeinheit  gegenüber  den 
Pri?  atbahnen  haben  die  im  Beginn  des  Eisenbaiuizeitalters  erteilten  Kon- 
zessionen nicht  immer  gebührende  Rücksicht  genonimen.  Hingegen  haben 


die  in  erster  Linie  interessierten  Kreise  der  Anlieger  sowie  die  Presse 
gegi  n einige  Privatbahnen  einen  wirksamen  Kampf  unternommen,  mit 
dem  Zweck,  die  Regierung  zum  Erwerb  der  Bahnen  und  zu  einer  Herab- 
.setz  mg  der  Taidfe  zu  veranlassen.  So  war  es  z.  B.  bei  der  oben  ge- 
nannten Bahn  von  La  Serena,  Coquimbo  und  Ovalle  der  Fall.  Gleich- 
zeitig hat  sich  bei  den  Konzessionen  fühlbar  gemacht,  daß  strenge  Be- 
stim  nungen  über  den  Pusenbahnbauplan  fehlten,  die  den  Ijauf  der  Bahn 
gern  u vorschrieben,  wodurch  die  Interes.^en  de^  Besitzers  der  zu  ent- 
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eignenden  Grundstücke  niehr  gewahrt  worden  wären.  Dergleichen  Dinge 
sind  jedoch  durch  die  damalige  Zeitlage  einigermaßen  gerechtfertigt. 

Die  Erteilung  eines  Bahnmonopols  ist  stets  von  einer  finanziellen 
Unterstützung  der  Regierung  begleitet  gewesen.  Dies  erklärt  sich  nicht  nur 
aus  dem  Nutzen,  den  die  Bahn  dem  Lande  i!n  allgemeinen  bringt,  sonden! 
auch  daraus,  daß  jedes  Kapital  eine  gewisse  Verzinsung  beansprucht,  die  von 
der  Regierung  zu  gewährleisten  ist  und  deren  Betrag  von  der  Avirt.schaft- 
lichen  Betleutung  des  Unternehmens  abhängt.  Die  Staatsunterstützung 
besteht  auch  in  Gewährung  von  größeren  oder  kleineren  Ijandschenkungen 
au  die  Bahn  (in  Argentinien  Avurden  zu  diesem  ZAveck  grf»ße  Ländereien 
abgetreten)  und  in  Geldunterstützungen,  im  Ankauf  aoü  .\ktien  der  Ge- 
sellschaft, schließlich  in  der  Befreiung  Aon  öffentlichen  Abgaben  (Zöllen 
auf  einzuführende  ^laterialien.  Steuern  und  dergl.).  Einer  Zollbetreiung 
auf  einzuführende  Materialien  (Maschinen,  Schienen  usav.)  erfreute  sich 
die  Bahn  A on  Copiapö.  Diese  erhielt  in  ihrer  Konzession  Aveder  Zinsen- 
garantie noch  Baui)rämien  Aom  Staat.  ^lan  ersieht  daraus  die  außer- 
ordentlich günstige  Avirtschaftliche  Grundlage  dieser  Bahn.  Die  Re- 
gierung sicherte  der  Gesellschaft  den  alleinigen  Betrieb  auf  oO  .fahre 
zu  und  behielt  sich  die  Genehmigung  der  Tarife  nur  für  den  Fall  vor, 
daß  der  BetriebsgeAvinn  2')  "o  des  Anlagekapitals  übersteige.  Dieselbe 
Konze.ssion  Avurde  der  Bahn  von  Coquimbo  nach  Ovalle  erteilt.  Zins- 
bürgschaft erhielten  die  Bahnen  von  Antofagasta  (6  ”o  auf  das  Anlage- 
kapital), die  Transandenbahn  über  den  .Juncal  (1903  5 “o  für  20  Jahre 
auf  ein  Kapital  A’on  1 500  000  £)  und  die  Bahn  aoü  Arauco  (1881  ,) 
w'ährend  20  .lahre  zum  festen  Kurse  a’ou  36  d.  auf  30  0(K)  $ Kilonieter- 
kosten).  Bauprämien  erhält  die  im  Bau  befindliche  Transandenbahn  über 
Antuco,  der  1903  ein  verlorener  Beitrag  von  120  000  f geAvährt  Avurde 
(1000  £ für  jedes  fertig  gestellte  Kilometer)  ; sobald  die  Bahn  inter- 
national Avird,  Averden  Aveitere  80  000  £ gezahlt. 

Neuerdings  ist  man  mit  dem  Gedanken  umgegangen,  ein  allgemeines 
Gesetz  über  die  GeAvährung  von  Bauprämien  an  Eisenbahngesell.schaften 
zu  erlassen.  Besteht  indessen  die  NotAvendigkeit  zu  einer  derartigen 
Maßregel?  Tatsächlich  befaßt  man  sich  in  den  Kammern  .schon  mit  der 
Besprechung  eines  vf)n  der  Regierung  vorgelegten  EntAvurfes,  durch  den 
den  Konzessionären  eine  Kilometerprämie  als  verlorener  Beiti*ag  ein- 
geräumt Averden  soll.  Die  Höhe  der  Summe  richtet  sich  nach  der  Spur- 
Aveite.  (Bei  einer  Spiu'Aveite  A'on  O.oo  m beträgt  die  Prämie  3000  bei 
0,7<;  !n  4000  $:  bei  1 m .5000  $:  bei  l,r.7t:  ni  8000  $).  Die  Konze.s- 
sionäre  sollten  sich  ferner  der  zollfreien  Einfuhr  verschiedene!-  zum 
Ei.senbahnbau  benötigter  Materialien  erfreuen.  Avofür  die  Bahn  nach 
90  Jahren  ohne  Aveiteres  dem  Staate  Zufällen  Avürde.  5Iarin  Vienna 
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in  einem  1911  im  „.Mereurio"  von  Santiago  de  (^hile  über  die 
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lülirung  von  Bauprämien  an  Frivatbalingesellsehaflen  veröffentlichten 
ikel  vor.  daß  die  betreffenden  Prämien  in  Materialien  geliefert  weiden 
en  (Schienen.  Laschen,  Bolzen  und  Nägeln,  deren  Kosten  nach  seinen 
echnungen  kaum  5 % der  in  dem  Entwurf  der  Regierung  veran- 
agten Summe  erreichen  würden),  unter  der  ausdrücklichen  Bedingung, 
der  Fiskus  das  ^Eigentumsrecht  an  dem  Gelieferten  behalte.  Sicher- 
tierücksichtigt  dieses  Projekt  mehr  als  der  f^egierungsentwurf  die 
alischen  Interessen;  jedoch  ist  es  nicht  gerade  deswegen  das  lieste, 
Konzessionäre  anzulocken.  Wenn  wir  ferner  in  Berücksichtigung 
len.  daß  Chile  nicht  nur  wirt.schaftlich.  sondern  auch  geographi.sch 
techni.sch  an  den  Bau  von  Bahnen  die  verschiedenartigsten  Anforde- 
gen stellt,  so  würden  unserer  Meinung  nach  in  die.sem  Falle  gesetz- 
erische  ^laßnahmen  zu  keinem  praktischen  und  endgültigen  Ergebnis 
i’en;  man  müßte  beständig  von  dem  gesetzlich  Festgesetzten  wieder 
'eichen.  ^ ielleicht  wird  eine  gesetzliche  Regelung  nach  einigen  .Jahren 
terer  Entwicklung  mehr  angeliracht  sein. 


C.  Die  Eisenbahnverwaltung  und  das  Dienstpersonal. 

I.  Bei  den  Staatsbalineu. 
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Ibe  geschichtliche  Entwicklung  der  chilenischen  Eisenbahnen  zeigt 
ein  unregelmäßiges  Anwachsen  der  Staatsbahnen;  in  den  letzten 
ren  ist  es  geradezu  sprunghaft  gewesen.  Leicht  ist  es,  die  dadurch  für 
Verwaltung  hervorgerufenen  Schwierigkeiten  zu  verstehen.  Es  wird 
it  nicht  befremden,  daß  die  staatliche  Eiscnbahnverwaltung  verschie- 
? Organisationsänderungen  erfahren  hat.  1884  wurde  das  ..Eisenbahn- 
valtungsgesetz“  erlassen,  das  die  Verwaltung  in  die  Hände  eines  Direk- 
und  verschiedener  Räte  legte,  die  vom  Präsidenten  der  Republik  und 
Kammer  ernannt  werden.  Dieses  Gesetz  mußte  später  aufgehoben 
den,  weil  es  keine  Einheitlichkeit  in  die  ^’erwaltung  brachte,  politische 
flüsse  begünstigte  und  in  jeder  Beziehung  die  Verantwortlichkeit  ver- 
derte.  Von  1907  bis  1914  wurde  die  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen 
•h  einen  Verwaltungsrat  und  einen  Generaldirektor  geführt,  dem  sechs 
eilungsleiter  unterstehen,  entsprechend  den  Abteilungen,  in  die  die  Ge- 
ilverwaltung  eingeteilt  Avar,  sowie  sieben  Bezirksverwalter,  ent- 
‘chend  den  verschietlenen  Bezirken  des  Eisenbahndienstes,  nämlich  4 im 
tralnetz  (I.  Bezirk  von  Valparaiso  nach  Santiago,  II.  von  Santiago 
1 Taica,  III.  von  Talca  nach  Victoria,  IV.  von  Metoria  nach  Osorno 
Puerto  Montt)  und  3 in  der  Nordzone  (in  der  Provinz  von  Atacama: 
Eisenbahnen  von  Chanaral.  Copiapo  und  Hua.sco:  in  der  von  Coquimbo: 
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die  Bahnen  von  (’o(iiumbo  und  9'oiigoy;  und  in  der  von  Aconcagua: 
die  Bahnen  von  Los  Vilos) . Diese  Verwaltungsform  hatte  einen  vor- 
läufigen Charakter.  Die  endgültige  Organisation  wurde  durch  das  Eisen- 
i)ahnverwaltungsgesetz  vom  26.  .Januar  1914')  gegeben,  das  die  ^ erwal- 
tung  wie  trüber  in  die  Hände  eines  Verwaltungsrates,  eines  General- 
direktors und  der  Bezirksverwaltungen  legt,  das  al>er  die  Verantwortlich- 
keiten genau  abgi'enzt  iind  verstärkt.  Der  V e r w a 1 t u n g s r a t , dem 
die  Überwachung  der  Einheitlichkeit  der  Verwaltung,  die  Genehmigung 
des  Entwurfs  zum  jährlichen  Voranschlag  der  Einnahmen  und  Ausgaben, 
die  Genehmigung  der  Dienstvorschriften,  der  Tarife,  der  Klassifikation  der 
Güter,  der  Fahrpläne,  der  Einiichtung  von  Haltestellen,  der  Ernennung  der 
Beamten,  die  Aufstellung  der  Pläne  für  Kunstbauten.  M ege  und  das 
rollende  Material,  die  Genehmigung  der  Verträge  über  die  Ausführung  von 
.\rbeiten  und  Leistungen,  deren  Wert  lOOtX)  $ im  .Jahre  übersteigt  usw.*) . 
ol)liegt.  setzt  sich  aus  dem  Generaldirektor  und  sechs  Räten  zusammen, 
von  denen  zwei  vom  Präsidenten  der  Republik  für  einen  Zeitraum  von 

5 .Jahren,  je  zwei  vom  Senat  und  von  der  Abgeordnetenkammer  für  einen 
Zeitraum  von  3 .lahren  ernannt  werden.  Der  (Generaldirektor,  vom 
Präsidenten  der  Republik  auf  6 Jahre  ernannt  (er  kann  wiederernannt 
werden) . ist  unmittelbar  verantwortlich  für  die  Leitung,  Beaufsichtigung 
und  Übei  wachung  aller  Dienststellen,  und  vertritt  das  Unternehmen  gericht- 
lich und  außergerichtlich.  Ihm  stehen'  die  Abteilungsleiter  und  die  Bezirks- 
vei'walter  zur  Seite. 

Die  Abteilungen  der  Generaldirektion  sind  die  lür  ^ erkehr,  Oberbau 
und  bauliche  Anlagen.  Zugförderung  und  Werkstätten.  Materialien  und 
Lagerhäuser,  und  Rechnungswesen.  Die  Abteilungsleiter  erden 
vom  Präsidenten  der  Republik  auf  ^ or.schlag  des  A erwaltungsrates  für 

6 Jahre  ernannt  und  können  wiederernannt  werden.  Die  B e z i r k s v e r - 
w alter,  die  ebenso  auf  5 Jahre  ernannt  werden,  sind  die  \ ertreter  der 
(Genera Idirektion  in  ihren  Bezirken;  ihnen  ist  das  gesamte  Personal  der 
Bezirke  unterstellt. 

Das  Gesetz  von  1914  gewährt  den  Staatseisenbahnen  eine  autonome 
Verwaltung;  sie  sind  als  Transportunternehmung  den  allgemeinen  Ge- 
setzen unterworfen,  die  für  diese  Unternehmungen  gelten.  Die  Staats- 
eisenbahnen bilden  eine  besondere  Abteilung  der  öffentlichen  Verwaltung, 
ihre  Re  c h n u n g s f ü h r u n g bleibt  g e t r e n nt  v o n d er  de  r 
a n d e r e n Zweige  der  S t a a t s v e r w a 1 1 u n g.  Sie  müssen  mit  ihren 


0 Dieses  Gesetz  ist  in  rbersetzimg  im 
Un.i.  S.  1316  ff.  veröffentlicht. 

-)  Siehe  ...Archiv  für  Eisen')ahii\ve.seir. 


..Archiv  für  Eiseidwhn wessen“, 


a.  a.  O. 
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eigenen  Khmalinien  die  gewöhiilieheu  Küsten  der  ^’er\valtung  decken  und 
ver\  alten  als  eigenes  Vermögen  nach  diesem  Gesetz  die  jährlichen  Über- 
schi isse.  Die  Anfsicht  über  die  Verwaltung,  die  Finanzen  nnd  den  Betrieb 
der  Staatfebahnen  obliegt  der  Ministerialabteilnng,  die  1912  als  Eisenbahn- 
<lej)i  rtement  im  Ministerium  für  Industrie  nnd  öffentliche  Arbeiten  ge- 
scln  ffen  ist. 


Das  kS  t a a t s b a b n p e r s o n a 1 zerfällt  in  -3  allgemeine  Kate- 
gorini:  das  festangestellte  Personal,  dessen  Recbtsstelbmg  der  der  übrigen 
kStaatsbeamten  entspricht;  das  im  Vertragsverbältnis  stehende  Personal, 
das  ebenfalls  einige  Beamten vorrec-bte  genießt;  imd  das  in  Taglohn  be- 
schi  fügte  Personal,  für  dessen  Anstellnngsbedingungen  das  geltende 
PrivMrecbt  maßgebend  ist.  Das  neue  Eisenbabnvcrwaltnngsgesetz  teilt  das 
Per.konal  der  Eisenbahnen  in  12  Klassen  ein:  zur  1.  Klasse  gehört  der 
Gen  waldirektor  mit  einem  Gehalt  von  30  000  ,‘j?  Papier;  znr  2.  gehöi'cn  die 
Abh  ilnngsleiter  der  Zentralverwaltnng,  der  Generalinspektor  der  Privatbah- 
nen und  die  Hauptbezirksverwalter  mit  20  000  Ij;;  zur  3.  die  Bezirksverwalter 
der  ,1  ’rivatbahnen,  die  Abteilungsleiter  der  Verwaltungen  des  Hauptbezirks  und 
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\bteilungsleiter  der  Abteilungen  der  Direktion  mit  12  000  bis  1.5  000  $. 
e Angestellten  gehören  zum  ständigen  kStab  des  Unternehmens.  Die 
;en  Bedieiisteten  werden  nur  vertragsmäßig  angestellt  und  verteilen 
auf  die  9 letzten  Klassen  mit  12  000  $ bis  2 000  .‘jt.  Der  A^er- 
ingsrat  kann  auf  A^orschlag  des  Generaldirektors  auch  IVchniker  und 
ce  I^ersonen  mit  abweichender  A^ergütnng  annehmen. 

Das  gesamte  Dienstpersonal  der  Staatsbahnen  belief  .sich  gemäß  der 
jpsis  Estadistica'‘  1913  auf  25  323  Personen,  die  Einteilung  ist  die  fol- 
e:  Bahn  Arica-La  Paz  (489  km)  7-35  Mann;  Nördliche  Längsbahn 
')  km)  1301);  Nördliche  isolierte  Bahnen,  d.  h.  die  Staat.sbahnen  von 
laral.  Copiapö,  Huasco,  Coquimbo,  Tongoy  und  Los  Vilos  (994  km), 
' durch  die  Ijängsbahn  vereinigt,  1659;  Zentralnetz  (2286  km)  21481; 
)nalbahn  Ühillän-Pinto  (35  km)  60;  Regionalbahn  Ancud-Castro 
cm)  88  Alaun. 

Da  der  Staat  über  insgesamt  5207  km  Eisenbahnen  verfügte,  so  be- 
der  durchschnittliche  Personalbestand  4,8  Personen  für  das  Kilometer. 
1 sehr  nieilrigen  Durchschnitt  weisen  die  Längsbahn  und  die  Bahn 
Ancud-Castro  auf.  bei  denen  sich  diese  nur  auf  1 Person  für 
Kilometer  beläuft.  Dies  erklärt  .sich  nicht  nur  aus  dem  LTmstand. 
diese  Bailmen  für  den  allgemeinen  Verkehr  und  die  Verwal- 
von  geringerer  Betleutung  sind,  sondern  vor  allem  daraus, 
sie  erst  kürzlich  fertig  gestellt  worden  sind  und  noch  nicht 
incm  regelmäßigen  Betrieb  und  einem  vollständigen  Personal  rechnen, 
leistbegünstigsten  sind  in  dieser  Hinsicht  die  Rahnen  des  Zentralnetzes. 
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bei  denen  ein  Peivsonaldurchschnitt  von  9,4  für  das  Kilometer  vorhanden 
ist.  Der  Grund  liegt  in  der  hohen  Bedeutung,  den  gerade  dieses  Netz  für 
den  allgemeinen  Verkehr  und  die  Verwaltung  hat  (es  befinden  sich  dort 
die  Generaldirektion  und  die  oberen  Dienststellen).  Indessen  ist  diese  Zahl 
im  Verhältnis  zum  Bahnverkehr  zu  hoch.  Die  Verkehrsstatistik  zeigt  uns 
(Seite  75  u.  81),  daß  der  Güterverkehr  des  Zentralnetzes  im  -lahre  1910 
2165  t und  der  Personenverkehr  5227  Personen  für  das  Kilometer  betrug.  In 
Deutschland  sind  diese  Zahlen  während  des  gleichen  .lalu-es  10 146  t‘) 
und  25  ,500  Reisende ; dennoch  beträgt  der  Personaldurch.schnitt  nur  11 ,7  Per- 
sonen für  das  Kilometer.  Die  Folgen,  die  sich  daraus  für  den  wirtschaft- 
lichen Gang  des  Unternehmens  ergeben,  werden  wir  später  beleuchten.  Die 
geringere  Verkehrsdichtigkeit  erklärt  sich  auch  daraus,  daß  fast  alle  chile- 
nischen Bahnen  eingleisig  sind. 

Nach  dem  29.  Bericht  der  Staatsbahnen  -)  über  das  .lalir  1912  (dem 
letzten,  der  uns  vo r liegt ) , belief  sich  die  Zahl  der  festangestellten 
Beamten  dieser  Bahnen  (Zentralnetz  und  Nördliche  abgetrennte  Staats- 
bahnen, die  übrigen  sind  noch  nicht  verzeichnet)  auf  3486  Personen.  Die 
Verteilung  war  die  folgende: 

Z e n t r a 1 11  e t z. 


( ;eneralver\v;iltiin^'  . 

Beamte 

mit 

einem 

Jaliresgehalt 

von 

9:14  6()U,ao 

s. 

1.  Bezirk 

709 

- 

1 (>H5  795j77 

- 

^ ...... 

1 0*)0 

.. 

2 892  104,43 

y.  ^ 

775 

- 

.. 

1 684  318,77 

4.  « 

410 

794  188.9‘j 

insgesamt  . . . 

M209  Beamte 

mit 

einem 

.lahresgehalt 

A Oll 

7 441  008.2c 

s. 

N ö r 

d 1 i c h e St 

a a t s b a h n e n. 

Bahn  von  Copiapö  (u. 

Chafiaralj 

lis 

Beamte 

mit 

einem 

Jahresgehalt 

von 

2t)/  JoOjöo 

8- 

Bahn  von  Huasco  . . 
Bahn  von  Coiiuimho 

10 

- 

- 

- 

85  964.(i4 

m 

(und  Tongoy)  . , 

12; 

V 

- 

248  719ji6 

Bahn  von  Los  Vilos  . 

2Ü 

.58  650,20 

insgesamt  . . . 

277 

Beamte 

mit 

einem 

Jahresgehalt 

von 

.595  689.6'» 

$. 

Diese  Zahlen  geben  gleichzeitig  Aufschluß  über  die  finanziellen  Ver- 
hältnisse. unter  denen  diese  Beamten  arbeiten.  A’^on  der  Generalverwaltung. 
1)ei  der  sich  die  meisten  höheren  Beamten  befinden,  abgesehen,  halben  wir 

’)  .\rchiv  für  Eiseiiliahnwe.seii  191-3/14:  „Die  (lüterbewejfuin:  auf  deut- 
schen Ei.'eii)>almeii  im  .Jahre  1911”. 

-’)  „Vigesinio-Noiia  Memoria  de  los  Ferrocarriles  del  Estado".  Santiago 
de  Chile  1913. 
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den  kStaatsbalmen  ein  D u r c li  s c h n i 1 1 s gehalt  von  jährlich  2177  5j>  Pa- 
für  die  Person;  bei  vielen  Beamten  ist.  das  Gehalt  bedeutend  geringer,  bei 
r großen  Anzahl  übersteigt  das  Jahresgehalt  die  genannte  Summe.  Wenn 
i nun  bedenkt,  daß  in  Chile,  besonders  in  Santiago  und  Valparaiso  die 
igaben  für  Miete  zuweilen  40 — 50  % des  Gehalts  der  unteren  Bureau- 
nten  verschlingen  und  der  Wert  des  Pesos  (1  ,$),  der  Einheitsmünze 

I, ,andes,  nur  10  d beträgt  (mittlerer  Kurs  im  Jahre  1912)  und  der  Auf- 
id  für  Nahrung  und  Kleidung,  um  nur  die  dringlichsten  Bedürfnisse  des 
ichen  Thebens  zu  berücksichtigen,  um  ebensoviel  oder  um  noch  mehr 
■er  ist,  als  in  anderen  Ländern,  so  kann  man  sich  ein  Bild  von  den 
tschaftlichen  \ erhältnissen  eines  guten  Teiles  der  erwähnten  Beamten 
•hen.  Der  Generaldirektor  der  Staatsbahnen  bestätigt  in  dem  oben- 
annten Bericht  unsere  Annahme,  indem  er  auführt,  „die  Gehälter  des 
angestellten  Personals  sind  sehr  niedrig  und  stehen  in  keinem  Verhält- 
zu  den  gegenwärtigen  Lebensbedürfnissen“.  Er  fügt  hinzu,  daß  dieses 
sonal  „fast  in  seiner  Gesamtheit  über  keine  anderen  Hilfsmittel  verfügt, 
seine  Gehälter,  da  seine  Dienstpflichten  fast  die  ganze  Arbeitskraft  in 
Spruch  nehmen.“  Auch  kommt  er  auf  Grund  sorgfältiger  Studien  zu 
1 Ergebnis,  daß,  um  dem  Bahnpersonal  eine  einigermaßen  angemessene 
ahlung  zukommen  zu  lassen,  eine  Erhöhung  von  mindestens  4 000  000  $ 
wendig  ist  (d.  h.  um  50%).  Tatsächlich  ist  man  jedoch  in  Regierungs- 
isen  nicht  für  eine  Erhöhung  gestimmt;  dafür,  daß  ein  derartiger  Zu- 
ul lange  gedauert  hat,  ist  der  beste  Beweis,  daß  man  auf  einmal  eine 
amterhöhung  von  50  % fordert.  Wenn  wir  den  Ursachen  der  Opposition 
seiten  der  Regiei-ung  nachgehen  wollten,  so  würden  wir  sie  vor  allem  in 
Tatsache  finden,  daß  die  Staatsbahnen  seit  beinahe  10  Jahren  ndt  Ver- 
arbeiten, der  sie  zwingt,  eher  auf  Ersparnisse  als  auf  Erhöhung  der 

igaben  bedacht  zu  sein.  Auch  die  Kritik,  die  wegen  der  Verluste  im  all- 
leinen  an  den  Unternehmungen  geübt  wird,  verfehlt  ihren  ungünstigen 
fluß  auf  die  Angestellten  nicht. 

Ziim  \ erständnis  der  Gehaltsverhältnisse  des  gesamten  Bahnpersonals, 
mte  und  Arbeiter,  erwähnen  wir,  daß  in  Österreich,  in  einem  Lande,  wo 
Leben  im  allgemeinen  bedeutend  billiger  ist  als  in  Chile,  der  Durch- 
nittslohn  des  Bahnpersonals  1728  Kr.  beträgt  (bei  einem  Bahnpersonal 
165  765  Mann  betrugen  hier  1913  die  Persona  lausgaben  286  500  000  Kr.), 
irend  er  sich  im  Zentralnetz  der  Bahnen  der  Republik  Chile  auf  1592  $ 

J. andesmünze  beläuft.  (Wir  erhalten  diese  Zahl  aus  den  im  Jahre  1912 
21  481  Mann  gezahlten  Löhnen  in  Höhe  von  34  186  676  ,$.)  Beim  Ver- 
di müssen  wir  jedoch  bemerken,  daß  die  I.öhne  des  österreichischen 
Inpersonals  nach  Ansicht  der  österreichischen  Nationalökonomen 


G3 


Meisel  und  SpietlioffM  selir  hoch  sind.  Aber  die  Lehensverhältnisse  von 
Österreieli  und  Chile  sind  so  verschieden,  daß  man  ohne  Aveiteres  an- 
nehmen kann,  daß  die  Bezahlung  in  Chile  verhältnismäßig  gering  ist. 

Nach  dem  Bericlit  der  Staatsbahnen  belief  sich  das  auf  Ta  gel  o h n 
augeslellte  Bahnpersonal  im  Jahre  U>12  auf  19t)54  Personen.  Die  Ver- 
teilung war  die  folgende; 
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Zentralverwaltung  . . , 
Bezirk.sverwaltungeii  . 
Transportabteilung  . . 
Streckenabteilung  . . . 
Werkstättenabteilung  , 
Buchhaltungsabteihing 


insgesamt  . 


Bahn  von  Copiapu  aind  Chafiaral)  . . 

„ Huasco 

_ - Coquimbo  «und  Tongoy)  , . 

..  Los  Vilos 


insgesamt  . . . ! 


1 n e t z. 

150 

164  809,;'-' 

3,o:j 

m 

156  646.7Ü 

3,40 

5 120 

6 169  570,20 

3,30 

5 964 

5 237  359.20 

2,40 

6 715 

14  779  240,02 

6,02 

197 

238  041,84  j 

! 3,;il 

18  272 

26  745  6C.7,‘i7  ' 

4,01 

a a t s b ; 

[»  h 11  e 11. 

468 

734  028, :v> 

95 

108  520,88 

3.1‘i 

704 

747  342,;J2 

2,03 

115 

134  977,04 

3,21 

1 724 


Der  große  I uterschied  zwischen  den  Tagelöhnen  der  Nördlichen 
Staatsbahneu  und  denen  des  Zentralnetzes  erklärt  sich  daraus,  daß  das  Zen- 
tralnetz die  Hauptwerkstätten  besitzt.  Der  mittlere  Tagelohn  der  Dienst- 
stellen für  Transport,  Strecke  und  Werkstätte  belief  sich  im  Jahre  1912  auf 
4,0;:  ^ Papier.  Die  Änderung  in  den  wirtschaftlichen  und  finanziellen  Lan- 
desverhältnissen während  des  letzten  Jahrzehnts  haben  auch  die  Tagelöhne 
beeinflussen  müssen.  Ihre  Bewegung  war  die  folgende: 
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1908 

(18  320 

Mann)  . . . 
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1909 
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. . . 0,2 1 

1910 

(17  202 

„ ) . . . 

...  3.*t  1 
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1911 
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L Meisel  mul  Spiethoff.  „Üstorreichs  Finanzen  und  der  Weltkrieg."'  Mün- 
chen 191.'). 
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^^elm  wir  den  1 rsacheii  der  Krhölimi*;  um  12r)  de.>^  niitilereii  dage- 

iDlmes.  der  in  der  Zeit  von  1905-1908  von  l.:„s  8 aul  8.r..i  $ sprang,  nach- 
f ehen,  so  werden  wir  finden,  daß  d i e s e Z u n a li  m e d e r S p i e g e 1 d e r 
1 1 n a n z 1 e 1 1 e n a g e ist.  die  d u r c li  die  i n d e n J a h r e n 1905, 
1 906  ii  n d 190<  erfolgten  Papiergelde  in  i s s i o n e n in  einem  Ge- 
iintbetrage  von  100  Millionen  Pesos  geschaffen  wurde.  Die  natürliche 
dadurch  hen-orgerufene  Entwertung  der  Geldeinheit  des  Landes  zog  als’ 
iiumittelhare  Folge  eine  allgemeine  Preissteigerung  nach  sich:  für  70, o kg 

Avcizcn  hetrug  1904  der  Durchschnittspreis  0,4.-.  $ (ini  Septemher  dieses 
Lihres  war  der  Preis  noch  5.to  $,  im  Oktoher  O.ik.  $,  im  Noveniher  8.oo  fj?, 
II 11  Dezemhcr  das  erste  dieser  Pa|)iergeldeniissionsgesetze  wurde  am 

2).  Dezemher  dieses  Jahres  erlassen  und  zwar  für  einen  Betrag  von 
30  Milk  die  Preissteigerungen  des  M'eizens  während  der  genannten  Mo- 
11  ite  sind  demnach  auf  Spekulation  zurückzuführen)  ; 1905  hetrug  der  Preis 
L'.m  iß;  190(i  12,1.-,  $;  1907  IO.!«»  $;  1908.  in  welchem  Jahre  die  Papiergeld- 
eiiiis.sionen  100  Milk  .$  erreichten,  war  der  Jaliresdurchschnittspreis  für  M’eizen 
iGii.  1909  10,.K.  $;  1910  1.3.r,a  1911  12.ik.  $.  Ähnlich  lagen  die  Ver- 

hi.hnisse  natürlich  hei  den  ührigen  Landesprodukten:  der  Preis  eines  Quin- 
tais .Mehl  (ein  spanisches  Quinta  1 = 40  kg)  stieg  von  5.-..-,  $ im  Jahre  ITOl 
ai  f 11,70  .$  im  Jahre  1908  und  auf  12,4.-,  $ im  Jahre  1911;  ein  Doppelquintal 
B dinen  (92  kg)  stieg  in  denselhen  Jahren  von  11., s.-,  $ auf  IO.lv,  $ und 
3(  .!ki  $;  ein  Quintal  (40  kg)  Kartoffeln  von  2..o  $ auf  4.4o  und  7,m 

73.;  kg  .Mais  von  0..N)  auf  12..hi  $ und  14..;.-,  8 usw*.  usvv.')  Die  dop 

polte  und  (1  r e i f a c he  S t e i g e r u n g d e r P r eise  f ü r L a n d e s - 
p 1 o d u k t e z o g a 1 s u n m i 1 1 e 1 h a r e F o 1 g e ei  n e e n t s p r e - 
cl  ende  Steigerung  der  Tagelöhne  nach  sich  und  so  erklärt 
es  sich,  daß  oer  Durchschnittstagelohn  von  1.58  $ im  Jahre  1905  auf  4.02  $ 
im  .Jahre  1912  gestiegen  ist.  Infolge  der  Papiergeldemission 
sank  der  internationale  AV  e c h s e 1 k u r s von  10, d für  den 
Pem  (Durchschnittskurs  im  .Jahre  1904)  auf  9,.;  d für  den  J\>so  im  .Jahre 
19(18  und  10  d im  Jahre  1912. 


Die  .\hnahme  der  .\rheiterzahl  im  .Jahre  1909  hängt  mit  der  wirt- 
scl  aftlichen  Dejiression  zusammen,  die  dem  Zeitalter  reger  Tätigkeit  der 
Jahre  1900-1908  folgte.  Im  Jahre  1908  waren  die  Betriehsausgahen  der 
Balinen  im  Vergleich  zu  den  Einnahmen  so  sehr  gestiegen,  daß  sich  ein 
Delizit  von  mehr  als  20  .Millionen  Pesos  ergab  (s.  S.  90),  ein  TJmstand. 
der  dazu  zwang,  im  folgenden  .lahre  an  l'ersonal  zu  sparen.  Die  Erhöhung 


')  l>ie  Zalileii  .sind  aus  den  stalislischen  Tafeln  von  IVageinann.  ,.J)ie 
M iitseliartsverfa.ssnmj  der  Kepublik  Chile“.  .Münelien  1913.  penonnnen.  d.'r  sie 
ans  der  ..Hevista  ( ’nniereial"  von  Uiile  entlelmt. 
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der  Tagelöhne  von  1910  an  ist  auf  das  sehr  berechtigte  Bestreben  zurück- 
zuführen,  die  allgemeine  Lage  des  Personals  zu  verbessern.  (.Allein  die  Er- 
höhung des  Durchschnittstagelohnes  um  0,32  $ im  Jahre  1912  macht  eine 
Jaliressumme  von  2 082  240  $ aus.)  Der  Bahnverkehr  nimmt  von  Jahr  zu 
Jahr  an  Umfang  zu,  normale  geordnete  Verhältnisse  bei  dem  Bahnpersonal 
bilden  gleichfalls  mehr  und  mehr  die  Grundlage  für  den  regelmäßigen  Fort- 
gang des  ganzen  wirtschaftlichen  und  sozialen  Lebens. 

2.  Bei  den  Privatbahnen. 

In  der  allgemeinen  Eisenbahngesetzgebung  gibt  es  keinerlei  Vor- 
schriften über  die  Verwaltung  der  Privatbahnen;  infolgedessen  ist  es  auch 
unmöglich,  sich  Rechenschaft  über  die  Verteilung  und  wirtschaftliche  Lage 
ihres  Personals  zu  geben.  Die  „Sinopsis  Estadistica“  gibt  für  1913  die  Zahl 
der  bei  den  Privatbahnen  Angestellten  auf  6000  an.  Da  diese  Bahnen  über 
ein  Bahnnetz  von  insgesamt  2892  km  verfügen,  so  ergibt  sich  ein  Durch- 
schnitt von  2,09  Personen  für  das  Kilometer.  Wir  ersehen  daraus,  daß  der 
Durchschnitt  des  Personalb^tandes  bei  den  Privatbahnen  nicht  einmal  halb 
so  groß  ist,  wie  bei  den  gesamten  Staatsbahnen  (4,s),  und  nur 
den  vierten  Teil  des  Personaldurchschnitts  bei  dem  Zentralnetz 
aiLsmacht  (9,4).  Der  Unterschied  ist  leicht  zu  erklären:  die 

Privatgesellschaften  sind  mehr  als  der  Staat  auf  Personalerspamis 
bedacht ; ferner  befaßt  sich  der  Privatbahnverkehr  der  Republik 

hauptsächlich  mit  der  Beförderung  von  Gütern.  Die  Tätigkeit  des 
Ein-  und  Ausladens  wird  aber  von  Leuten  besorgt,  die  gewöhnlich  nicht 
zum  Bahnpersonal  gehören.  Anders  liegen  die  Verhältnisse  bei  den  Linien, 
wo.  wie  bei  den  Staatsbahnen,  der  Personenverkehr  vorherrscht.  Bei  der 
Privatbahn  von  Antofagasta,  die  infolge  ihres  internationalen  Charakters 
zu  den  Hauptbahnen  zu  rechnen  ist,  muß  auch  der  Personaldurch- 
schnitt größer  sein  als  bei  den  übrigen  Privatbahnen.  So  gibt  die  Statistik 
von  1910  bei  dieser  Bahn  ein  Personal  von  3141  Mann  an;  da  die  Linie 
821  km  lang  ist,  so  beläuft  sich  der  Durchschnitt  auf  3,8  für  das 
Kilometer;  die  übrigen  Privatbahnen  mit  einer  Länge  von  2051  km  er- 
scheinen nur  mit  2859  Angestellten,  was  einem  Durchschnitt  von 

1,4  Personen  für  das  Kilometer  gleichkommt. 

Das  gesamte  Dienstpersonal  der  chilenischen  Bahnen  (Staats-  und 
Privatbahnen)  belief  sich  1912  auf  31  323  Mann ; da  das  Eisenbahnnetz  da- 
mals eine  Länge  von  8044  km  hatte,  so  ergibt  sich  für  das  ganze  Land  ein 
Personaldurchschnitt  von  3,8  für  das  Kilometer. 
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D.  Die  Betriebsmittel  und  der  Betrieb  der  Eisenbahnen. 

..Die  unser  Zeitalter  beherrschende  ökonomische  Tatsache“,  sagt 
Ma  -shall^),  „ist  nicht  die  Entwicklung  der  gewerblichen  Produktion,  sondern 
die  der  Transportmitte  1.“  Berücksichtigt  man  die  Bodenbeschaffeji- 
heit  des  Landes,  so  hat  Cliile  mit  der  Entwicklung  seiner  Bahnen  mehr  als 
soint  ein  I.and  in  Südamerika  den  Fortschritt,  den  dieses  Transiwrtmittel 
bedeutet,  gewürdigt.  Auch  in  seinen  Eisenbahnbetriebsmitteln  behauptet 
Chi  e einen  Rang,  der  seinen  fortschrittlichen  Geist  auf  diesem  Gebiete 
erk(  nnen  läßt.  Im  Jahre  1912  wiesen  die  chilenischen  Bahnen  nach  „Si- 
nopüs  Estadistica“  folgendes  Rollmaterial  auf: 


Bahn  i 

Kilometer  j 

1 

Lokomo- 

tiven 

Personen- 

wagen 

Gütei- 

w'ageii 

Ari(*  L-La  Paz  (1918) 

I 

439 

18 

14 

128 

Nörc  liehe  Längsbahn  (1913 1 • 

1 320 

75 

105 

742 

Nörc  liehe  getrennte  Staatsbahnen  i 

994 

81 

73 

1 004 

Zent  alnetz  

2 286 

582 

540 

6 727 

Reg.  Chilldn-Pinto . 1 

35 

2 

6 

2.S 

Heg.  Ancud-Castro 

97 

5 

2 

4 

Privi  thahnen 

_ ..a  ' j 

2 872 

689 

246 

9 794 

1 

insgesamt  . . . j 
**  1 

8 044 

1 4T.2 

!)86 

18  324 

Hiernach  kommen  auf  je  100  km  Strecke  18  Lokomotiven,  12,2  Per- 
sonenwagen und  228  Güterwagen.  Da  sich  der  Bestand  an  rollendem  Ma- 
terial in  Argentinien  (1909)  auf  2814  Lokomotiven,  2424  Personenwagen 
und  63  401  Güterwagen  bei  einem  Schienennetze  von  24  781  km  belief,  und 
in  B rasilien  (1908)  auf  1143,  1323  und  14  676,  bei  12  487  km  Eisenbahnen, 
so  1 Ißt  sich  folgendes  Bild  von  den  Betriebsmitteln  auf  100  km 
Strecke  auf  den  Bahnen  der  Hauptstaaten  Südamerikas, 
zusammen  stellen: 


Bahn 

Lokomo- 

tiven 

1 

Personen- 

wagen 

Güter- 

wagen 

Argentinien | 

11,6 

10,0 

241,1 

Brasi  ien i 

4,2 

10,5 

117,5 

Chile 1 

18,0 

1 

12,2 

228,0 

„Principles  of  Economics“,  London. 
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"Wie  ersichtlich,  überflügelt  Chile  in  jeder  Beziehung  Brasilien  durch 
seinen  Bestand  an  rollendem  Material,  überflügelt  Argentinien  in  der  Zahl 
der  Lokomotiven  und  Personenwagen;  nur  an  Güterwagen  weist  dieses 
Land  infolge  vor  allem  der  größeren  Entfernungen  Chile  gegenüber  ein 
Mehr  auf.  Der  Unterschied  ist  indes  nur  gering,  er  erreicht  kaum  6 %. 
Hingegen  übertrifft  Chile  Argentinien  um  mehr  als  20  % an  Personen- 
wagen  und  um  mehr  als  oO  % an  Lokomotiven.  Das  oben  angegebene 
Verhältnis  von  Betriebsnütteln  erfährt  allerdings  eine  kleine  Veränderung, 
wenn  für  Argentinien  und  Brasilien  die  Zahlen  von  1912  eingesetzt  werden, 
die  uns  leider  nicht  zur  Verfügung  stehen. 

Der  Bestand  an  Lokomotiven  auf  dem  Zentralnetz  Chiles 
betrug  1912  582;  während  des  Jahres  waren  470  in  Betrieb;  der  Rest,  etwa 
19  %,  befand  sich  in  Reparatur*) . Da  nach  der  Statistik  diese  470  Loko- 
motiven jährlich  24  359  641  km  zurücklegten,  lief  die  einzelne  Maschine  durch- 
schnittlich 51  829  km.  In  Deutschland  belief  sich  in  demselben  Jahre  auf  den 
preußisch-hessischen  Bahnen  die  entsprechende  Zahl  nur  auf  26  622  km  2) 
d.  i.  fast  weniger  als  die  Hälfte.  Der  Generaldirektor  der  chileni.-ichen 
Eisenbahnen  betont  in  dem  vorher  erwähnten  Bericht  auch  die  dringende 
Notwendigkeit,  das  Unternehmen  besonders  mit  mehr  Lokomotiven  aus- 
zustatten. 

Der  Bestand  an  Personenwagen  des  Zentralnetzes  betrug- 
1912  540.  Dauernd  in  Betrieb  standen  441,  die  27  639139  km  durchliefen, 
es  kamen  also  auf  jeden  Wagen  im  Durchschnitt  62  673  km.  Hier  würde 
es  sich  auch  als  sehr  zweckmäßig  erweisen,  den  Wagenpark  zu  vergrößern, 
um  dem  Material  die  nötige  Ruhe  zu  gewähren,  da  die  durchschnittliche 
Umlaufstrecke  sehr  hoch  ist.  In  Deutschland  stellt  sich  diese  1912  nur 
auf  49  505  km  (in  Preußen  auf  52  046  km,  in  Bayern  auf  39  840  km) , d.  h. 
21%  weniger  als  in  Chile;  in  Frankreich  auf  54  063  km,  in  Österreich 
auf  52  050  km,  in  Holland  auf  46  583  km,  in  der  Schweiz  auf  33  959  km^) 

Die  Personenwagen  des  Zentralnetzes,  ausschließlich  der  Speise-, 
Schlafwagen  usw.  zerfielen  in: 

Wagen  I.  Klasse 154, 

„ n.  „ 62, 

„ ni.  „ 150, 

„ gemischte 35, 

Salonwagen 10. 

*)  ,. Memoria  de  los  Ferrocarriles  del  Estado“,  Santiago  de  Chile  1912- 

■■')  „Archiv  für  Eisenbahnwesen“,  1913  (Seite  854). 

®)  ,.Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen“,  Berlin  1914. 
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Ein  wesentlicher  Unterschied  besteht  zwischen  den  chilenischen 
Balnen  und  den  europäischen  in  der  Benutzung  der  Wagen  I.,  II.  und 
III.  Klasse  durch  die  Reisenden,  wie  man  aus  vorstehenden  Zahlen  er- 
sehe i kann.  Im  Jahre  1910  wurden  auf  den  österreichischen  Bahnen 
(Sta  itsbahnen) , nach  den  Angaben  von  Philippovichi)  130  507  325  Per- 
sone 1 befördert,  davon  0,26  % in  der  I.  Klasse,  1,27  % in  der  II.  Klasse, 
und  93,98  ^ in  der  III.  Klasse  (Militär  1,49%).  Bei  der  Personenbeför- 
derung  auf  den  vereinigten  preußisch-hessischen  Eisenbahnen  kamen 
1909  10  auf  die  I.  Klasse  0,i4  %,  auf  die  II.  Klasse  9,eo  % und  auf  die 

III.  and  IV.  Klasse  zusammen  89,i7  % (auf  die  III.  Klasse  43,66  %,  auf  die 

IV.  Klasse  45,51%,  Militär  1,03%).  Auf  den  chilenischen 
Staatsbahnen  (Zentralnetz)  wurden  1912  12187  807  Personen 
beföidert,  die  sich  nach  dem  erwähnten  Eisenbahnbericht,  wie  folgt,  ver- 
teile] I : 

in  I.  Klasse  ...  2 297  103  Personen, 

„ n.  „ ...  1 868486 

„ III.  „ . . 8 022  218 

Auf  die  I.  Klasse  kamen  also  19%  der  Reisenden  ; auf 
die  II.  Klasse  15  % und  auf  die  III.  Klasse  66  %.  Die  Folge  dieser  großen 
Ausnutzung  der  höheren  Wagenklassen,  besonders  der  ersten,  ist,  daß  die 
Einnahmen  aus  den  Plätzen  I.  und  II.  Klasse  zusammengenommen  die  aus 
der  : II.  Klasse  unverhältnismäßig  übersteigen.  Nach  der  Statistik  betrugen 
die  1 linnahmen  im  gleichen  Jahr  19  698  054,48  $ (Papier)  und  sie  verteilen 
sieh  folgendermaßen: 

I.  Klasse 9 040  561,35  $, 

II-  „ 4 007  935,55 

III-  „ 6 449  557,58  „. 

Darnach  kamen  also  auf  die  I.  Kla-sse  46%  der  Ein- 
nahmen des  Personentransports,  auf  die  II.  Klasse  21,2  % und  auf 
die  III.  Klasse  nur  32,8%,  während  auf  den  österreichischen 
Bahi  en  1910  auf  die  I.  Klasse  2,98  %,  auf  die  II.  Klasse  14,45  % 
und  auf  die  III.  Klasse  80,69  %,  Militär  1,88  % kamen.  Bei  den 
preu  lisch-hessischen  Bahnen  kamen  1909/10  auf  die  I.  Klasse  2,94  %, 
auf  die  II.  Klasse  18,56  % und  auf  die  III.  und  IV.  Klasse  zu- 
sammen 76,74  % (auf  die  III.  Klasse  41,65  %,  auf  die  IV.  Klasse  35,09  %, 
^liliti  ir  1,76  %) . Die  Gründe  für  eine  derartige  Verteilung  auf  die  ein- 
zelne n Wagenklassen  sind  nach  unserer  Anschauung  sowohl  wirtschaftlichen 
als  a ach  sozialen  Charakters.  Vom  wirtschaftlichen  Gesichtspunkte  erklärt 
sich  die  Verschiedenheit  in  der  Benutzung  der  Wagenklassen  aus  den  durch- 

1)  „Grundriß  der  politischen  Ökonomie“,  Band  II,  Tübingen  1912. 
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weg  niedrigen  Eisenbahntarifen,  die  einem  großen  Teil  des  Publikums  das 
Reisen  in  erster  Klasse  gestatten,  obgleich  der  Unterschied  zwischen  den 
Preisen  der  L,  II.  und  III.  Klasse  im  großen  und  ganzen  der  gleiche 
ist,  wie  auf  den  europäischen  Balmen.  Vom  sozialen  Gesichtspunkt  aus  ist 
der  Grund  dieser  Verteilung  der  Gegensatz  zwischen  den  höheren  und 
niederen  Schichten  des  Volkes.  Man  muß  auch  wissen,  daß  das  chilenische 
Publikum  zum  großen  Teil  mehr  von  der  sozialen  Seite  des  Lebens  be- 
einflußt wii’d  als  von  der  wirtschaftlichen  Seite,  und  daß  es  sich  durch- 
weg ohne  Berücksichtigung  dieser  letztei’en  für  die  höhere  Wagenklasse 
entscheidet.  Beweis  liierfür  ist  die  allgemeine  Abneigung  des  Publikums 
gegen  Wagen  II.  Klasse,  die,  nebenbei  bemei’kt,  fast  ebenso  gut  und 
bequem  sind  wie  die  I.  Klasse,  und  in  denen  die  Reisenden  die  gleichen 
Rechte  wie  dort  haben  (Benutzung  von  Schnellzügen,  von  Speisewagen 
usw.) . Nach  der  Statistik  ist  der  Anteil  der  zweiten  Klasse  wesentlich 
geidnger  als  der  der  ersten  Klasse,  während  er  in  Europa  unverhältnismäßig 
größer  ist.  Verfehlt  wäre  es,  eine  Erklärung  für  den  bezeichneten  Gegen- 
satz beispielsweise  in  Unterschieden  der  Dichtigkeit  des  allgemeinen  Per- 
sonenverkehrs zu  suchen;  denn  die  Reisefrequenz  in  Chile  entspincht  in  der 
Regel  der  der  europäischen  Staaten.  So  hatte  z.  B.  Österreich  (ohne  Un- 
garn) mit  einer  Bevölkerung  von  rund  28  000  000  Seelen  (1907)  auf  seinen 
Bahnen  einen  Verkehr  von  130  000  000  Personen  (1910),  Chile  mit  einer 
Bevölkerung  von  3 250  000  Seelen  (1907)  einen  solchen  von  14  900  000 
Personen  (1912) . Aus  diesen  Zahlen  läßt  sich  ersehen,  daß  einer  neunmal 
größeren  Eimvohnerzahl  in  Österreich  ein  gleichfalls  neunmal  größerer 
Eisenbahnpersonenverkehr  entspricht  als  in  Chile,  und  wenn  wir  berück- 
sichtigen, daß  andererseits  der  Personenverkehr  dieses  letztgenannten  Lan- 
des in  enger  Verbindung  steht  mit  dem  Seeverkehr,  und  daß  mit  keinem 
erwähnenswei*ten  inteniationalen  Durchgangsreiseverkehr  gerechnet  zu 
werden  braucht,  so  liegt  der  Gedanke  nahe,  daß  der  Verkehr  in  Chile  ver- 
hältnismäßig intensiver  ist  als  in  ÖsteiTeieh,  wo  die  geringe  Küstenaus- 
dehnung und  die  zentrale  Lage  in  Europa  den  Eisenbahnpersonenverkehr 
sehr  günstig  beeinflussen.  Inwieweit  der  Umstand  mitspricht,  daß  die 
V agen  III.  Klasse  nicht  die  Vorteile  bieten  "wie  in  Deutschland  und  Öster- 
reich (Einstellung  in  Schnellzüge,  Benutzung  des  Speisewagens,  Abteil  für 
Raucher  und  Frauen),  läßt  sich  nicht  genau  sagen;  er  muß  jedenfalls 
keine  große  Rolle  spielen,  sonst  wäre  wohl  die  verhältnismäßig  geringe 
Benutzung  der  zweiten  Klasse  nicht  recht  erklärlich. 


Der  Bestand  an  Güterwagen  auf  dem  Zentralnetz  betrug 
1912  6727  mit  Einschluß  des  Spezialwagenparks,  jedoch  ohne  die  558  Privat- 
wagen,  die  auch  den  Schienenweg  benutzen.  Dauernd  in  Dienst  standen  5359, 
der  Rest  (20  %)  war  in  Reparatur.  Im  Jahre  1912  beförderten  diese  Wagen 
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09o  t Güter,  ausschließlicli  Staatstransporte  und  Vieh  (von  letzterem 
en  2 0(X)  000  Stück  beföi*dert).  Eber  die  Umlaufstreeke  der  leeren 
gen  auf  dem  Zentralnetz  geben  die  neuesten  Statistiken  im  einzelnen 
■n  Aufschlu£s.  Die  von  1910  verzeichnen  eine  Umlaufstrecke  der  be- 
len  Vagen  wie  der  Gepäckwagen  von  198  891993  km  und  der  leeren 
44  911  754  km.  also  25, o % der  ersteren.  Dieser  Prozentsatz  erhöht 
natürlich  ganz  bedeutend  auf  den  Salpeterbahnen  wegen  des  Über- 
..ns  der  Talfrachten.  Die  5359  Güterwagen,  die  1912  dauernd  im  Dienst 
len,  durchliefen  168  326  621  km.  was  für  den  Wagen  einer  durch- 
ttlichen  Umlaufstrecke  von  31 410  km  entspricht.  In  Deutschland  be- 
ste in  demselben  Jahre  nur  16  424  km,  d.  s.  fast  50%  weniger  als  in 
>;  in  Frankreich  14  307  km,  in  Österreich  16  283  km,  in  Holland 
6 km,  in  der  Schweiz  12  645  km.  Da  außerdem  auch  das  Verhältnis  des 
ehrs  der  leeren  Wagen  zu  dem  der  beladenen  z.  B.  in  Deutschland 
atlich  größer  ist  als  in  Chile,  so  erhellt,  daß  die  durchschnittliche 
ufstrecke  der  Güterwagen  in  Chile  sehr  hoch  und  im  Interesse  des 
rials  eine  Vermehrung  des  Wagenparks  erforderlich  ist. 

Laut  Bericht  der  Staatsbahnen  von  1912  wai'  es  in  diesem  Jahre  auf 
Zentralnetz  nicht  möglich,  die  Beförderung  der  Holzmengen  aus  dem 
isenbahnbezirk  (Victoria-Osorno  und  Puerk)  Montt) , w*o  Holz  für 
hernd  20  000  Wagen  zu  je  20  t zum  Transport  bereit  lagen,  zu  bewirken, 
^langel  an  Güterwagen  ist  vor  allem  die  Folge  der  Erw'eiterung  der 
und  der  Verkehrszunahme  im  Laufe  der  letzten  Jahre.  Daher 
auch  der  Mangel  an  sonstigem  rollenden  Material. 

Der  Bestand  an  Güterwmgen  auf  den  P r i v a t b a h n e n im  Jahre 
betrug  9751  (gegenüber  246  Personenwagen) , eine  Zahl,  die,  verglichen 
ein  Bestand  der  Staatsbahnen  in  demselben  Jahre,  ein  beredtes  Zeugnis 
t von  der  Rolle,  die  die  Privatbahnen  im  inländischen  Verkehr  spielen. 


E.  Die  Eisenbahntarife  und  die  Verkehrskonkurrenz. 

1.  Die  Staatsbahneu. 

a ) Güterbeförderung. 

a)  D a s T a r i f s y s t e m.  Für  den  Gütertransport  auf  den  Staats- 
bahnen hat  man  in  Chile  das  gemischte  Tarifsystem  angenommen, 
welclies  Wert,  Gewicht  und  Raum  berücksichtigt. 

Die  Güter  sind  in  7 Klassen  eingeteilt  mit  folgenden  Preisen 
für  100  kg  und  das  Kilometer  (Normaltarife)  : Güter  I.  Klasse 

0,01-2C  $;  II.  Klasse  0,oi(X)  $;  III.  Klasse  0,(K)so  IV.  Klasse  0,(Kxy  $; 
V.  Kasse  0,(H)4(i  $;  VI.  Klasse  0,(X>;{-2  $;  VII.  Klasse  0,(K)-JO  $. 


Diese  Preise  gelten  nach  dem  Reglement  für  Wagenladungen.*)  Für 
geringere  Ladungen  gelten  die  Preise  der  nächst  höheren  Klasse,  mit  Aus- 
nahme der  ersten  Klassen,  für  die  die  Sätze  für  Stückgut  und  Wagen  die 
gleichen  sind.  Werden  Güter  verschiedener  Klassen  zu  einer  Wagen- 
ladung vereinigt,  so  werden  die  Preise  der  Güter  der  höheren  Klassen 
berechnet. 

Die  Einheitssätze  sind  gestaffelt:  sie  verringern  sich 

mit  Zunahme  der  Entfernung.  Für  Entfernungen,  die  1000  km  nicht  über- 
steigen,  richtet  sich  der  Frachtsatz  für  den  Doppelzentner  nach  der  Formel: 
f =r  (a.  — 0,(KKi.*)  ad)  d,  wobei  f die  Fracht  bezeichnet,  a den  Einheitssatz, 
der  von  der  Warengattung  der  Ladung  abhängt,  und  d die  Transportent- 
fernung für  das  Kilometer.  Diese  Formel  besagt,  daß  der  in  Klammern 
stehende  Wert  den  Preis  l>edeutet,  der  kleiner  Avird,  je  nachdem  die  Ent- 
fernung des  Transports  zunimmt,  und  daß  bei  einer  Entfernung  von  1000  km 
der  Einheitspreis  genau  gleich  ist  der  Hälfte  des  Einheitspreises  a.  Die 
Fracht  für  die  einzelnen  Güterklassen  für  100  kg  auf  die  angegebene  Kilo- 
meterzahl beträgt  in  Centavos: 


Kilo- 

1 

I. 

II. 

III. 

IV. 

V. 

VI. 

VII. 

rneter- 

Klasse 

Klasse 

Klasse 

Klasse 

Klasse 

Klasse 

Klasse 

zahl 

cts. 

. 

cts. 

cts. 

cts. 

cts. 

Cts. 

cts. 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

10 

12 

10 

8 

6 

5 

•> 

r» 

9 

20 

24 

20 

10 

12 

9 

6 

4 

25 

30 

25 

20 

15 

11 

js 

5 

50 

59 

49 

39 

30 

22  = 

16 

10 

100 

114 

95 

76 

59 

44 

30 

19 

200 

' 216 

180 

144 

112 

83 

58 

36 

250 

263 

219 

175 

136 

101 

70 

44 

500 

450 

375 

300 

233 

173 

120 

75 

750 

563 

469 

375 

291 

216 

150 

94 

1 000 

600 

500 

400 

310 

230 

160 

100 

1 250 

863 

719 

575 

446 

331 

230 

144 

1 500 

1050 

875 

700 

543 

403 

280 

175 

Fül*  Entfernungen  über  1000  km  erhält  man  den  entsprechenden 
Tarif  dadurch,  daß  man  den  Transportpreis  für  1000  km  zu  der  nach  dem 
gleichen  Tarif  berechneten  Anzahl  von  Kilometeni  hinzuzählt..  Schw'an- 


*)  ,. Reglamento  para  el  transporte  de  carga  por  los  Ferrocarriles  del 

Estado“,  Santiago  de  Chile  1911. 
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urgen  und  Sinken  des  Wechselkiu-ses  fülirten  zur  Festsetzung  eines 
We ‘hselkursminimums  für  das  Inkasso  der  Frachtgelder;  dieser  Mindest- 
satz beträgt  14  d.  für  den  $;  fällt  der  Wechselkurs  und  hält  sich  zwischen 
14  il  und  12  d für  den  so  wird  ein  10  prozentiger  Zuschlag  auf  die  Ge- 
sairtfracht  erhoben;  sinkt  der  Kurs  noch  weiter  unter  12  d,  so  beü-ägt 
der  Zuschlag  20  %.  Gewisse  in  den  Tarifen  eigens  aufgeführte  Waren 
z L.  Bohnen,  Weizen,  Platterbsen,  Dungstoffe  usw.,  erfahren  nur  einen 
Zus3hlag  von  10  % auf  die  Gesamtfracht,  solange  der  Wechselkurs  sich 
imür  12  d hält;  der  Zuschlag  wird  nicht  mehr  erhoben,  wenn  der  Satz 
von  12  d überschritten  wird;  unabhängig  vom  Wechselkurse  zahlen  feuer- 
gefährliche Waren  und  Explosivstoffe  einen  Zuschlag  von  25  %,  mit  Aus- 
nahme von  Schießpulver,  Schwefelsäure  und  Parrafin.  Zur  Zeit  als  diese 
Tarife  in  Kraft  gesetzt  wurden  (1.  September  1908,  Änderungsgesetz  vom 
10.  \ugust  1911),  stand  der  Kurs  schon  unter  12  d und  bis  heute  ist  er 
so  i eblieben,  infolgedessen  sind  und  waren  die  Tarife  tatsächlich  20  % 
(für  einige  Artikel  10  %)  höher  als  die  früheren.  Die  Mindestfracht  für 
den  ganzen  Wagen  beträgt  10  $ neben  Zuschlagsgebühren.  Für  Teil- 
ladu  igen  ist  nur  die  Aushändigungsgebühr  (0,io  $ für  das  Stück)  zu  zahlen, 

und  die  Mindestfracht  im  ganzen  ist  gleich  der  Fracht  für  20  km.  ein- 
schli  eßlich  der  Bestellgebühr, 

Besondere  Tarife  bestehen  für  beschleunigte  Züge.  Die  Beiiutzimg 
auße  fgewohnhch  schneller  Züge  verpflichtet  zur  Zahlung  einer  den  üh- 
hche  a Tarif  um  100  % übersteigenden  Fracht.  Für  die  Beförderung  durch 
Sonderzüge  wird  ein  Zuschlag  von  20  % zu  dem  gewöhnlichen  Tarif  er- 
hol>e  1.  Wenn  der  Verfrachter  den  Zug  auf  Hin-  und  Rückfahrt  in  Aii- 
spru.Ji  nimmt,  so  erhält  er  einen  Rabatt  in  Höhe  des  gleichen  Prozent- 
sätze? auf  jeder  Fahrt,  womit  der  Spezialzuschlag  wegfällt.  Die  Mindest- 

fracl  t für  diese  Züge  beträgt  100  $ bei  200  t Belastung  oder  für  10  Wä-en 
zu  j(!  20  t. 

Spezialtarife  bestehen  für  den  V i e h t r a n s p o r t.  Die  Fracht 
hierfür  wird  für  das  Stück  erhoben  sowohl  bei  Beförderung  in  ganzem 
AVagcn  als  auch  bei  einzelnen  Tieren,  und  richtet  sich  nach  der  obigen 
Forirel  des  Tarifs  für  den  Gütertransport  auf  1 — 1000  km  und 
1001- -1500  km  überhaupt.  Das  Vieh  ist  in  vier  Klassen  eingeteilt  und 
zahlt  für  das  Stück  und  das  Kilometer:  I.  Klasse  (Großvieh  in  ganzen 
Wag(n)  0,o3o  $;  II.  Klasse  (Jungvieh  in  ganzen  Wagen)  0,oi.-,  $;  III.  Kla.sse 
(Schweine  und  Milchkälber  in  ganzen  Wagen)  0,(»oß  $;  IV.  Klasse  (Lämmer 
und  Ziegen  in  ganzen  Wagen)  0,oo3  $. 

Das  sind  die  AVerte  des  Einheitssatzes  a;  so  wird  die  Anwendung, s- 
forme  l z.  B.  für  die  I.  Klasse  sein : f = (0,o3o  — 0,ooo5  X 0,o3  d)  d.  die 
sich  r och  vereinfachen  läßt  zu  f = O.cmhxu.-s  (3000  — d)  d. 
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Die  urspiünglichen,  für  den  Transport  in  ganzen  AAmgen  berechneten 
Kosten  erfahren  einen  Aufschlag  von  50  %,  wenn  es  sich  um  Einzelvieh 
(Sttickvieh)  handelt.  Die  Mindestfracht  für  die  Beförderung  von  Yieh  i.-^t 
gleich  der  Fracht  für  50  km.  Ein-  und  Ausladen  der  Tiere  geschieht  diu'ch 
den  Unternehmer  ohne  Zuschlag;  im  Falle  einer  Umlmlung  hat  der  Ver- 
frachter für  jedes  größere  Tier  0,2.,  $,  für  jedes  kleinere  0,io  $ zu  zahlen. 
Das  Transportreglement  sieht  keinen  Frachtzuschlag  für  die  Tiere  der 
I.  und  II.  Kla.sse  vor  in  Fällen  von  Kursschwankungen:  festge.^etzt  aber 
ist  ein  solcher  von  20  % für  Tiere  der  III.  und  IV.  Klasse,  solange  der 
AA  echselkurs  nicht  über  12  d steigt,  und  ein  solcher  von  10  %,  wenn  er 
14  d nicht  übersteigt,  und  gleich  Avie  bei  den  gewöhnlichen  Ladungen  bleibt 

das  Vieh  frei  von  Zuschlag  nur,  wenn  der  Wechselkurs  höher  ist  als  dieser 
letztere  Satz. 

ß)  Die  T a r i f p 0 1 i t i k , ihre  Begründung  und  Kri- 
tik. Die  Einführung  von  Staffeltarifen  auf  den  chilenischen  Bahnen 
erfolgte  aus  'wnrtschaftspolitischen  Erwägungen;  denn  ihr  Zweck  ist  in 
erster  Linie  der,  den  Transport  der  Produkte  aus  den  südlichen  Gegen- 
den des  Landes  nach  dem  Zentrum  hin  zu  erleichtern  und  so  die  land- 
Avirtschaftliche  Entwicklung  dieser  an  Getreide,  AA’ein,  Aleh.  Holz, 
Kohle  usw.  reichen  Gebiete  zu  fördern.  Abgesehen  von  der  allgemeinen 
Tatsache,  daß  die  Selbstkosten  der  Balinen  für  den  Transport  auf  große 
Entfernungen  relativ  geringer  sind  als  auf  kurze,  finden  wir,  daß  ganz 
besonders  zwei  Umstände  in  Chile,  abweichend  von  anderen  Ländern  (wie 
z.  B.  Deutschland),  ein  solches  Tarifsystem  empfehlen,  nämlich  1.  daß 
die  btaatsbahnen  nicht  in  unmittelbarer  A erbindung  mit  den  Bahnen  der 
Nachbarländer  stehen,  also  auch  nicht  durch  ihre  Ausnahmetarife  zum 
Schaden  für  die  A^olk.swirtschaft  die  ausländische  Einfuhr  erleichtern 
könnten;  2.  daß  die  geographische  Gestalt  und  Lage  des  Landes  die 
Hauptbahnen  Chiles  zwingt,  in  einen  scharfen  AA^ettbewerb  mit  der  Küsteu- 
sohiffahrt  zu  treten,  der  durch  die  Staffeltarife  erleichtert  Avird. 

In  diesem  Kampf  kommt  es  den  Eisenbahnen  im  allgemeinen  zu- 
gute, wenn  der  Schiffahrtsweg  mit  Nachteilen  oder  Umständlichkeiten 
A’erbunden  ist,  wie  beispielsweise  mit  großen  Uimvegen,  die  die  Reise 
bedeutend  verlängern  und  die  Kosten  erhöhen.  Dies  würde  unter  an- 
derem der  Fall  sein  bei  einer  Konkurrenz  zwischen  der  Transanden- 
bahn Valparaiso-Buenos  Aires  und  der  Schiffahrtslinie  durch  die  Magal- 
haes-Straße.  Der  Schiffahrtsweg  indessen,  nüt  dem  die  Hauptbahnen 
Chiles  zu  konkurrieren  haben,  läuft  seiner  ganzen  Länge  nach  mit  dem 
Landwege  pai-allel.  Auch  zeigt  es  sich,  daß  der  Gütertransport  zur  See 
vielfach  nur  ihm  eigentümliche  A^orteile  bietet:  Die  Dampfer-  und  Segelschiff- 
flotte der  Compafüa  de  Lota  y Coronet  z.  B.  befaßt  sich  mit  der  Kohlenbeför- 
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lg  von  diesen  Orten  nach  dem  Norden  (Caldera)  und  mit  dem 
örerztransport  von  hier  nach  dem  Süden  (Coronet  und  Lota) ; Per- 
idampfer und  reine  Frachtschiffe  auslämüscher  Gesellschaften 
nos  und  andere),  die  sich  hauptsäehlicli  auf  den  Transport  von 
ter  nach  Europa  verlegen,  müssen  auf  ihi-em  Wege  durch  die  Ma- 
esstraße  die  ganze  chilenische  Küste  ahfahren.  Infolgedessen 
311  sie  auch  an  der  chilenischen  Küstenschiffahrt  teil  durch  An- 
1 von  Zwischenhäfen  (Pujita  Arenas,  Corral,  Tlalcaluiano,  Val- 
o usw.),  so  daß  sie  ihren  Verfrachteni  selir  billige  Bedingungen 
können;  ferner  steht  ein  großer  Teil  des  Handels  in  Holz  und 
irtschaftlichen  Produkten  aus  dem  Süden  des  Landes  in  Zusam- 
ing  mit  der  Werftindustrie  in  den  Gebieten,  wo  Latlekähne  und 
e kleine  Fahrzeuge  gebaut  werden,  um  in  den  Häfen  des  Nordens 
- und  Entladungszwecken  benutzt  zu  werden  usw.;  diese  Fahrzeuge 
natürlich  beladen  mit  Produkten  aus  dem  Süden  nach  ihrem  Be- 

ungsort,  und  auch  dieser  Gütertransport  erfolgt  zu  sehr  niedrigen 
^kosten. 


Infolge  aller  dieser  Umstände  müssen  die  Konkurrenzbedingungen 
für  d e Eisenbahnen  an  sich  schon  äußerst  ungünstige  sein,  zumal  auf 
weite  Entfernungen.  Wenn  uns  die  Statistik  in  ^Virklichkeit  eine  ziem- 
lich beträchtliche  Zunahme  des  Gütertransportes  der  Bahnen  von  1907 
an  ze  gt,  so  hat  dies  vor  allem  darin  seinen  Grund,  daß  die  gewaltigen 
Papiei  geldemis-sionen  der  Jahre  1905  bis  1907  ein  derartiges  Steigen 
der  G iterpreise  und  Arbeitslöhne  im  Lande,  mithin  ein  derartiges  Sinken 
des  ii  ternationalen  Wechselkurses  (von  16,o  d,  dem  Jahresdurchschnitt 
von  1)01,  auf  9,«  d 1908)  herbeigeführt  hatten,  daß  die  Tarife.,  die  erst 
1907  vm  JO  % erhöht  waren,  schließlich  doch  noch  relativ  niedriger  waren 
als  vi irher ; eine  solche  Tariferniedrigung  mußte  eine 
^ eilehrszunahme  auf  den  Eisenbahnen  her  vor  rufen, 
wie  s ch  aus  folgenden  Zahlen  für  das  Z e n t r a 1 n e t z ersehen  läßt, 

die  fir  das  Gesamttonnengewicht  den  Statistiken  Marin  AJcunas  ent- 
lehnt sind: 


J a 1 r 


190; 

190- 

190i 

190( 

190’ 


B e f ö r d e 1 

t e G ü t e 1* 

Gesamttonnenzahl 

f.  d.  Streckenkilometer 

1 

ii 

2 606  106 

1 

1 636  ! 

! 2 610  833 

1 616 

2668  300 

1652 

2 743  710 

1 649 

j 3 477  822 

1 810 

Anzahl 
der  Betriebs- 
kilometer 


1 593 
1615 
1615 
1 664 
1 922 


1 
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J a h r 1 

1 

1 Beförderte  Güter 

Anzahl 

! 

Gesamttonnenzahl 

f.  d.  Streckenkilometer 

uei  DeiriCMji- 

kilometer 

: ^ t 

1908  j 

i 

i 3 972272 

1 

1996 

1 

1 

i 1 9i»0 

1909  I 

3 972  466 

1 996  ' 

1 990 

1910 

' 4 489  205 

2 m 

2073 

1911 

4 872  657 

2194 

2 220 

1912 

i 

4 795  880 

2 098 

2 286 

Besondere  Erwähnung  bedarf  ferner  noch  der  T^mstand,  daß  die 
Einführung  der  Staffeltarife  nicht  zuletzt  den  Zweck  verfolgte,  eine 
..  1 ariferhöhung“  zu  erzielen.  Diese  stand  je<loch  in  keinem  Verhältnis 
zu  der  durch  den  V echselkurs  verursachten  allgemeinen  Preissteigerung. 
Der  Wettbewerb  zur  See  ist  natürlich  unbestritten  die  Hauptursache  da- 
für, daß  der  Güterverkehr  auf  den  Staat-sbahnen  nicht  auf  fester  Grund- 
lage wächst.  Eine  andere,  wenngleich  geringere  und  leicht  zu  ver- 
meidende Ursache  ist  scheinbar  ein  gewisser  Mangel  an  rollendem  Ma- 
terial, besonders  an  Güterwagen,  der  Gegenstand  beständiger  Klagen 
der  Eisenbahngeneraldirektion  war. 

Das  Unternehmen  der  Staatsbahnen  liat  von  den  niedrigen  Tarifen 
keinen  finanziellen  Vorteil  gehabt,  obgleich  diese  lediglich  dem  Binnenlande, 
nicht  dem  Auslande  zugute  gekommen  sind.  Die  finanziellen  Erträge 
werden  ferner,  wie  bemerkt,  ungünstig  beeinflußt  durch  die  billigen 
Fi-achten  der  Küstenschiffahrt.  Wären  die  nicht  vorhanden,  so  hätte  die 
Tarifherabsetzung,  die  die  Entwertung  des  Geldes  zur  Zeit  der  Einfüb- 
rung  der  Staffeltarife  mit  sich  brachte,  der  Ge.samtheit  zum  Vorteil  ge- 
reichen können  ; denn  sie  konnte  sich  auf  die  Verbraucher  über- 
tragen oder  den  Wettbewerb  zwischen  den  Produzenten  hervorrufen,  wo- 
durch die  Preise  gesunken  wären.  Deshalb  haben  die  Landesteile,  sagt 
1 Irich^) , welche  keine  leistungsfähigen  schiffbaren  Wasserstraßen  be- 
■sitzen,  das  größte  Interesse  an  der  Einführung  von  Staffeltarifen.  Aber 
dies  gilt  eben  nicht  für  Chile. 

„In  Wirklichkeit“,  sagt  PhilippoviclF),  .-bringen  Tarifermäßigun- 
gen sehr  häufig  nur  einzelnen  Personen  Vorteile“.  Eine  solche 
Gefahr  besteht  in  Chile  in  der  Tat  wegen  des  vorteilhaften  Seeweges. 
Der  Umstand  jedoch,  daß  Chile  als  junges  Land  noch  eine  verhältnis- 
mäßig bascheidene  wirtschaftliche  Entwicklung  aufweist  und  daß  infolge- 
dessen jede  Erleichterung  des  Verkehrs  wohltuend  von  der  Volkswirt- 

D Franz  Ulrich,  „Staffeltarife  mul  Wassei-straßen“,  Berlin  1894  (8.  169). 

“)  „Grundriß  der  Politischen  Ökonomie“  Teil  II,  Tübingen  1912. 
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aft  empfunden  Avii-d,  da  sie  die  Entwicklung  der  Landwirtschaft  und 
ustrie  fördern  hilft,  läßt  uns  hoffen,  daß  die  erwähnten  Tarifermäßi- 
gen doch  auch  wirtschaftlich  dem  ganzen  Lande  zugute  gekommen 
1.  Da  andererseits  diese  Tarif ermäßigungen  finanziell  mit  starken 
lüsten  verbunden  Maaren,  so  erfolgte  der  landwirtschaftliche  und  indu- 
elle  AufschM'ung  auf  Kosten  der  Allgemeinheit.  Wenn  Staatsbahnen 
^ erlust  wirtschaften,  so  müssen  diese  Verluste  selbst- 
fständlich  auch  von  den  Kreisen  getragen  v er  den, 

' die  Bahnen  nicht  benutzen;  es  werden  also  die  begünstigt, 
von  den  Bahnen  Gebrauch  machen.  Für  die  Gesamtheit  Avürde 
eher  eine  Tariferhöhung  gerechtfertigt  haben, 
nigstens  soweit,  daß  die  Einnahmen  die  Betriebs- 
kosten deckten  und  daß  durch  den  Betrieb  die  Verzinsung  des 
ernehmens  gesichert  war,  obwohl  die  chilenischen  Bahnen  nach  der 
icht  des  Parlaments  und  der  öffentlichen  Meinung  nur  als  eine  den 
ndischen  \ erkehr  erleichternde  Einrichtung  angesehen  werden 
?n  und  nicht  als  eine  Erwerbsquelle  für  den  Staat. 

Doch  ist  es  auch  in  Chile  nicht  immer  möglich,  die  Tarife  auf  einer 
e zu  halten,  in  der  sich  das  Anlagekapital  angemessen  verzinst.  Bei 
r Elrhöhung  der  Tai-ife  für  die  Hauptlinien  der  Staatsbahn  auf 
ere  Entfernungen  hat  man  mit  der  Gefahr  der  Konkurrenz  der  See  zu 
neu.  Um  sich  zu  vergewissern,  daß  die  cldlenischen  Gütertarife  zu 
j-ig  sind,  vergleiche  man  sie  kurz  mit  denen  anderer  Länder,  wo  man 
unter  Berücksichtigung  der  Selbstkostejn  der  Bahnen  auf  einer  Höhe 
die  Verluste  ausschließt.  Bei  der  Vergleichung  mit  den  deutschen 
fen  finden  Avir  nachstehende  L^nterschiede  für  den  Transport  von 
Fonnen.  Die  chilenischen  Werte  erhalten  dabei  den  vorgeschriebenen 
(chlag : 


L a d u n g 


10  t 


Kohlj,  Erze,  Rohholz  . . . 
'Deutscher  Spezial-Tarif  III. 
f’l  ile  Klasse  7) 


Deutschland  Chile 

(nach  den  öffentlichen  (nach  den  „Keglamento  y 
Statistiken  1')  1911)  clasificaciön  oiieiaD,  1911) 


Statistiken  1)  1911) 
auf 


auf 


750  ■ 

1 i 

250 

500 

75'J 

r 

K 

i 1 0 m e t e 

V 

1 

i M 

1 i 

, cH  • 
1 1 

cK- 

177 

1 

! 

20,9 

48,4 

82.5 

l'»3,4 

*)  Ziisaininc'iigcsttllt  und  hcrausge^eben  von  C.  Wenzel  („Eisenhahu' 
Fracitentarif  und  Handbueh  für  den  Güterverkehr“,  Düsseldorf  10:1). 


Deutschland 

(nach  den  öffentlichen 
Statistiken  1911) 


Chile 

(nach  den  „Keglamento  y 
clasificaciön  oficial“,  1911) 


Ladung 

1 

j 

auf 

( 

1 

I 

auf 

100 

250  500 

750 

i 100 

250  500 

1 750 

Kilometer 

Kilometer 

1 

j 

10  t 

1 

M \ M 

1 c(6 

Kartoffeln 

(Deutscher  Spezial-Tarif  III. 
Chile  Klasse  6) 

1 

34 

i 

( 

67  1 122 

1 

1 

' 177 

30 

1 

70  j 120 
1 

150 

1 

Zwiebeln 

(Deutscher  Spezial-Tarif  II. 
Chile  Klasse  6) 

44 

100  ' 187 

275 

33 

77  ' 132 

165 

Weh&en,  Mehl,  Gerste,  Mais  . 
(Deutscher  Spezial-Tarif  I, 
Chile  Klasse  6) 

54 

125  237 

35 

83 

77  132 

165 

Bohnen,  Erbsen 

(Deutscher  Spezial-Tarif  I. 
t.liile  Klasse  5) 

54 

125  237 

350 

44 

' 

i 

101  173 

216 

Die  Tabelle  zeigt  uns, 

wie 

die  Frachtsätze 

auf 

den  chilenischen 

BaJinen  (wenigstens  bis  1913,  bis  wohin  unsere  letzten  Nachrichten 
reichen)  hinter  den  deutschen  zurückstehen : auf  eine  mittlere  Umlaufstrecke 
von  500  km  erreicht  der  Betrag  der  Frachtkosten  in  Chile  noch  nicht  Vs 
derjenigen  Deutschlands  bei  Artikeln,  die  für  den  Verkehr  so  wichtig  sind, 
wie  Weizen,  Mehl,  Gerste  und  Mais  und  V»  1^1  Kohle,  Erzen  und  Rohholz. 
Angesichts  der  Verluste,  die  der  Eisenbahnbetrieb  gehabt  hat  und  in  Über- 
einstimmung mit  dem  autonomen  Charakter,  den  man  1914  der  Verwaltung 
der  Eisenbahnen  gegeben  hat,  bestimmt  nun  das  neue  Gesetz,  daß  die  Tarife 
,,S4)  zu  berechnen  sind,  daß  die  Eisenbahnen  wenigstens  alle  gewöhnlichen 
Ausgaben  aus  eigenen  Einnahmen  decken  können“  (Art.  35) . Die 
Erliöhung  der  Tarife  ist  also  unvermeidlich. 

b)  Gepäck-  und  Paketbeförderung. 

Die  Eisenbahnfracht  für  Gepäck  und  Pakete  wird  in  Chile  nach  be- 
stimmten Zonen  erhoben,  bis  500  km  von  50  km,  und  von  da  bis  1000  km 
von  100  km,  von  wo  ab  eine  Erhöhung  nicht  mehr  erfolgt.  Diese  Zonen- 
zalil  geht  auf  eine  Zeit  (1911)  zurück,  in  der  die  Längsbahn  im  Norden 
nicht  vorhanden  oder  noch  nicht  fertig  war;  und  es  wird  natürlich  noch  eine 
Steigerung  über  1000  km  hinaus  stattfinden  können;  denn  die  Möglich- 
keiten der  Gepäckbeförderung  werden  mit  Fertigstellung  dieser  Bahn  viel- 
leicht um  das  Doppelte  oder  mehr  zunehmen.  Ein  ähnliclws  System  haben 
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and  die  deutschen  Bahnen  für  die  Gepäckfrachten  angenommen  mit  dom 
einz  gen  Unterschied,  daß  sie  die  ersten  50  km  in  2 Zonen  (von  1 bis  25 
und  von  26  bis  50)  teilen  und  die  Reihe  mit  dem  800.  Kilometer  schließen, 
was  sich  freilich  durch  die  geographische  Gestaltung  Deutschlands,  die 
nur  selten  eine  direkte  Fahrt  mit  der  Bahn  von  mehr  als  800  km  ge- 
stattet, erklärt.  Wesentlich  w^eicht  jedoch  die  deul.sche  Methode  der  Fracht- 
here ehnung  von  der  chilenischen  ab;  in  Übereinstimmung  mit  dem  für  die 
Erh  ;bung  der  Güterfracht  aufgestellten  Grundsatz  hat  man  in  Chile  für  die 
Gepick-  und  Paketbeförderung  gleichfalls  das  Staffelsystem  übeniommen,'; 
indem  man  3 Gewichtsstufen  der  Tarifberechmmg  zugrunde  gelegt  hat: 
1.  Stufe  21  bis  50  kg  0,(Mi7r.  $ für  100  kg,  2.  Stufe  51  bis  100  kg  0,oir>o  $ 
für  100  kg,  3.  Stufe  101  bis  200  kg  0,o:!oo  ,$  für  100  kg.  Für  Pakete  v o h 1 
bis  20  kg  besteht  eine  feste  Gebühr  von  0,5o  $ für  einen  Bezirk  oline 
Rücksicht  auf  die  Entfernung  (die  Zentralbahn  hat  einen  Umfang  von 
228(  km  und  wird  in  4 Bezirke  eingeteilt) . Bei  Betrachtung  der  vorstehen- 
den Stufen  tritt  klar  die  Notwendigkeit  zutage,  für  das  Unternehmen  wie 
für  das  Publikum  eine  größere  Abstufung  des  Gepäckgewichts  herbeiiu- 
lühien;  denn  die  Gleichheit  der  Transportgebühren  für  Stücke  so  vei*- 
schi  Menen  Gewichts,  für  das  beispielsweise  die  3.  Stufe  einen  Spielraum 
von  101  bis  200  kg  läßt,  schädigt  auf  weite  Entfernungen  die  Interessen  des 
Unt'irnehmens  oder  des  Publikums.  (Die  deutschen  Gepäcktarife  ent- 
halt m 8 Stufen  [von  26  bis  200  kg],  außer  der  Vorstufe  von  1 bis  25  kg.) 
Ein  Vergleich  zwischen  einigen  dieser  Gebühren  (für  gewöhnliche  Züge, 
auf  Schnellzüge  entfällt  ein  50  proz.  Zuschlag)  mit  solchen  von  deutschen 
Tari  fen  kommt  für  die  angegebenen  Zonen  zu  folgendem  Ergebnis : 


i 

1 

Zo  le  i 

1 

t 

1 

Chilenische  Bahnen  i 

(nach  <len  öft'ent liehen  Statistiken)  | 

1 

Deutsche  Bahnen 
(nach  den  öffentlichen  IStatistiken  i ^ 

1 

21—50  kg 

51—100  kg 

101-200  kg: 

36-50  kg 

76—100  kg 

176-  200  kg 

k;  n 

! 

' 

J6 

M 

M 

1-  25 

0,40 

0,80 

1,G0 

0,40 

0,80 

1,60 

26-  50 

0,40 

0,80 

1,60 

0,50 

1,00 

2,00 

101-150 

1,10 

2,20 

4,40 

1,50 

3,00 

1 6,00 

201-250 

1,80 

3,50 

7,00 

2,50 

5,00 

; 10, 00 

301— 150  ( 

2,40 

4,70 

9,40 

3,50 

7,00 

' 14,00 

401-  450  ' 

2,90 

5,80 

11,60 

' i 

4,50  ! 

9,00 

18,00 

501-500 

3,60 

7,20 

14,40 

6,00 

12,00 

24,00 

701-300 

4,40 

8,80 

17,60 

8,00 

16,00 

32,00 

D Herausgegeben  von  C.  Wenzel  („Eisenbahnfrachtentarif  und  Handbuch 
für  len  Güterverkehr“,  Düsseldorf  1911). 
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Die  Tabelle  zeigt  uns  den  großen  Unterschied  in  den  Frachtgeldern 
zwischen  chilenischen  und  deutschen  Bahnen  bei  zunehmender  Entfernung. 
Welches  dieser  beiden  Systeme  für  die  Tarifierung  des  Gepäckes  ist  das 
bessere,  das  Staffelsystem,  das  man  in  Chile,  oder  das  System, 
das  man  in  Deutschland  befolgt?  In  wirtschaftspolitischer  Hinsicht  hat 
unzweifelhaft  die  Gepäck-  und  Paketbeförderung  nicht  die  Bedeutung  des 
Gütertransportes,  und  wenn  Tarif ermäßigungen  für  diesen  die  inländische 
Landwirtschaft  und  Industrie  begünstigen,  so  kommen  solche  füi’  jene  nur 
dem  einzelnen  Reisenden  zugute.  Keinem  Zweifel  unterliegt  es  ferner,  daß 
Ermäßigungen  der  Gütertarife  den  Wettbewerb  der  Bahnen  mit  billigeren 
Transportwegen  ermöglichen.  Ermäßigte  Gepäcktarife'  hingegen  verur- 
sachen in  dieser  Beziehung  keinen  W^echsel,  denn  hierbei  kommt  es  in  der 
Regel  lediglich  auf  die  Schnelligkeit  der  Beförderungen  an.  Deshalb 
lassen  sich  die  Staffeltarife  für  Gepäckbeförderung  wirtschaftpolitisch 
nicht  halten,  wohl  aber  sozialpolitisch  und  unter  diesem  Gesichtspunkt 
müssen  sie  hier  ebenso  wie  die  Personentarife  beurteilt  werden. 

i 

c)  P e r s o n e n b e f ö r d e r u n g. 

Wiedemm  ist  es  das  Staffelsystem,  das  man  1908  auch  für  die 
Personenbeförderung  auf  den  Staatsbahnen  eingeführt  hat,  nur  mit  dem 
Unterschied,  daß  man  hier  die  Abstufung  bis  auf  eine  Entfernung  von 
1500  km  ausgedehnt  hat.  Der  Einheitssatz  beträgt  nach  dem  Reglement 
der  „Tarifas  de  Pasajes  para  Trenes  Ordinarios“,  wie  folgt:  I.  Klasse 

4,8  cts.  für  das  Personenkm,  II.  Klasse  3,2  cts.  für  das  Personenkm,  III.  Klasse 

I, ()  cts.  für  das  Personenkm.  Der  Mindestpreis  einer  Fahrkarte  beträgt 
0,<!o  ,$  füjr  die  I.  Klasse,  0,4O  $ für  die  II.  Klasse  und}  0,2o  $ für  die 
III.  Klasse.  Die  weiteren  Preise  werden  nach  der  Formel  f = (a  — 0,o(m»3;; 
ad)  d berechnet,  wobei  a den  Einheitssatz  und  d die  Entfernung  darstellt. 
Bei  Vergleichung  mit  den  deutschen  Tarifen  — I.  Klasse  7 Pf,  II.  Klasse 
4.,'i  Pf.,  III.  Klasse  3 Pf.,  IV.  Klasse  2 Pf.  für  das  Personenkm,  die  gegen- 
wärtig zu  den  niedrigsten  in  Europa  gehören  (Frankreich  I.  Klasse 

II, 02,  II.  Klasse  7,3G,  III.  Klasse  4,92  cts.;  Italien  I.  Klasse  11,.30,  II.  Klasse 
7,7 j,  III.  Klasse  5,oo  cts.  pro  Personenkm  für  gewöhnliche  Züge*)  — erhalten 
wir  für  die  angezeigten  Entfernungen  folgendes  Bild,  das  uns  deutlich  den 
tieferen  Stand  der  chilenischen  Tarife  (wenigstens  bis  1913)  zeigt: 

D Conrad,  „Volkswirtschaftspolitik“,  .Jeii-a  1912. 


1 Kilometer 


Personentarife  in  Chile 
für  gewöhnliche  Züge 


Personentarife  in  Deutschland 
für  gewöhnliche  Züge 


I.  Kl.  I II.  Kl.  I III.  Kl.  ! I.  KI.  II.  Kl.  I III.  Kl.  ' IV.  KI, 


lOOO 

1250 

1500 


12.40 

22.50 

30.40 
36,00 

39.40 

40.50 


0,40 

0,90 

1,80 

3,50 

8,30 

15.00 

20.30 

24.00 

26.30 

27.00 


0,20 

0,50 

0,90 

1,80 

4,20 

7,50 

10,20 

12,00 

13,20 

13,50 


0,70 

1,95 

3.90 

7,80 

19,10 

38,60 

60,50 

78,00 

95..50 

113,00 


0,46 

1,25 

2,50 

4,70 

12,05 

23.70 
3(3,55 

47.70 
60,25 
71,50 


15.40 
23,10 
30,60 

38.40 

46.40 


1,00 

2,00 

5,00 

10.00 

15.00 

20.00 

25.00 

30.00 


Direkte  Fahrten  über  1000  km  in  Deutschland  sollen  hier  nur  der 
Vollständigkeit  halber  angeführt  werden,  denn  bei  der  geographischen  Ge- 
staltung des  Landes  dürften  solche  im  inländis.^hen  Verkehr  wenig  Vor- 
kommen. In  den  Zahlen  für  Deutschland  ist  auch  die  Fahrkartensteuer 
eml  gegriffen.  Der  Unterschied  zwischen  den  chilenischen  und  deutschen 
Taiifen  wird  mit  wachsender  Entfernung  immer  größer  — in  Deutschland 
besi  eht  nämlich  das  Kilometersystem. 

Für  S c h n e 1 1 z ü g e , die  nur  I.  und  II.  Klasse  führen,  sind  die 
Fahrpreise  in  beiden  Ländern  ungefähr  gleich,  in  Chile  wird  nämlich  ein 
oOproz.  Aufschlag  auf  die  Personenzugtarife  erhoben,  in  Deutschland  da- 
gegun  erfolgt  ein  zonenweiser  Zuschlag:  I.  Zone  (1-75  km)  I.  und  II.  Klasse 
50  1 f.,  III.  Klasse  25  Pf.;  II.  Zone  (76—150  km)  I.  und  II.  Klasse  100  Pf., 

III.  Klasse  50  Pf.;  III.  Zone  (über  150  km)  I.  und  II  Klasse  '^OO  Pf 
III.  Klasse  100  Pf. 

Welches  System  ist  nun  allgemein  am  geeignetsten  für  die  Tarif- 
bildung  im  Personenverkehr  auf  den  Eisenbahnen,  das  Staffel-  oder  Kilo- 
meh  rsystem  ? Mehr  noch  als  bei  der  Gepäckbeförderung  treten  bei  der  Per- 
-son(  nbeförderung  die  Hauptgründe  in  den  Hintergrund,  auf  die  sich  die  Ein- 
führ iing  der  Staffeltarife  stützt,  d.  h.  die  Konkurrenz  mit  einer  anderen  Ver- 
kehisart  und  das  politisch-ökonomische  Interesse  am  Transport  gewisser 
Waran  in  einer  bestimmten  Richtung.  Der  Wettbewerb  mit  einem  anderen 
Trai  Lsportwege  kommt  hier  kaum  in  Betracht,  weil  es  bei  diesem  Transport  im 
allg(  meinen  nur  auf  die  S c h n e 1 1 i g k e i t ankommt,  und  es  bislang  kein 
schnelleres  Beförderungsmittel  als  die  Bahn  gibt.  Nun  steht  aus  wirt- 
^cha  ’tlichen  Gründen  die  Schnelligkeit  stets  im  Verhältnis  zu  den  Betriebs- 
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kosten,  so  daß  sich  bei  der  Personenbeförderung  vom  wirtschaftlichen 
Standpunkt  aus  eher  der  an  sich  höhere  Preis  rechtfertigt,  den  die  Kilo- 
metertarife für  weite  Entfernungen  festsetzen,  als  der  der  Staffeltarife. 
Die  Personentarife  werden  richtigerweise  begründet  durch  Multiplikation 
des  Einheitssatzes  mit  der  Anzahl  der  durchlaufenen  Kilometer.  Die 
Staffeltarife  für  den  Personentransport  haben  daher  in  Chile  lediglich 
sozialpolitische  Gründe;  denn  damit  sucht  man  vor  allem  „den  Transport 
auf  weite  Entfernungen  anzuregen“,  und  das  hat  Cliile  offenbar  mit  ihrer 
Einführung  bezweckt.  Freilich  ist  das  nur  dann  möglich  und  zweckmäßig, 
wenn  das  Unternehmen  nicht  mit  Verlusten  arbeitet,  oder 
diese  den  wirtschaftlichen  und  finanziellen  Fort- 
schritt der  Nation  nicht  fühlbar  in  Mitleidenschaft 
ziehen  oder  direkt  schädigen.  Chile  mit  seinen  reichen  ^lineral- 
schätzen  und  entsprechenden  Zolleinnahmen  konnte  bisher  die  Belastung 
aus  Mindereinnahmen  der  Bahnen  ertragen  und  so  den  Verkehr  auf  dem 
Festland  begünstigen.  Diese  Begünstigung  ist  jaber  rein  subjektiv;  Beweis 
dafür  ist,  daß  die  Einführung  der  Personenstaffeltarife  keine  Steigerung 
des  Eisenbahnpersonenverkehrs  überhaupt  hervorgerufen  hat,  wie  aus  der 
Statistik  der  Jahre  vor  und  nach  der  Annahme  dieser  Tarife  zu  ersehen 
ist.  Folgende  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  Zentralnetz  und  stammen  zum 
Teil  aus  den  Tabellen  Marin  Vicunas: 


Jahr 

1 

Beförderte  Personen 

1 

1 

Gesamtzahl 

( 

! 

auf  das  Strecken- 
kilonieter 

1903 

I 

1 7 '291  175 

4 570 

1904 

i 7 334  045 

4 541 

1905 

8 295  582 

5139 

1906 

9 518  278 

5 720 

1907  i 

10  909  476 

5 676 

1908  ' 

10  997  556 

5 526 

1909 

10  074  074 

5 062 

1910  1 

10  836  605 

5 227 

1911  i 

1 1 200  984 

5 046 

1912  1 

i 

12  291  154 

5 376 

Wie  ersichtlich,  hat  im  Gegenteil  der  Personenverkehr  sogar  eine  Ver- 
minderung erfahren,  die  zum  Teil  eine  Folge  der  Erhöhung  der  Tarife 
für  kürzere  Strecken  mit  stärkerem  Verkehr,  zum  Teil  eine  Folge  von 
der  Eröffnung  neuer,  wenig  verkehrsreicher  I..inien  ist. 

6 


8-2 


2.  Die  Privatbahnen. 

Die  Pmatbahnen  Chiles  erscheinen  bei  der  Aufstellung  ihrer  Tarife 
so^  -Ohl  im  Hinblick  auf  die  wirtschaftlichen  Schranken,  mit  denen  im  all- 
gei  leinen  die  Eisenbahnunternehmungen  zu  kämpfen  haben,  als  auch  durch 
die  gesetzlichen  Schranken  begünstigt.  Für  die  Tarifbildung  sind  die 
uni  erste  Grenze  die  Selbstkosten  (Betriebsunkosten,  Verzinsung  und  Til- 
gui  ,g  des  Anlagekapitals)  und  die  oberste  Grenze  der  Punkt,  von  dem  an  der 
Tr:  nsport  aufhört  für  den  Verfrachter  nützlich  oder  vorteilhaft  zu  sein, 
oder  wo  der  Wettbewerb  eines  anderen  Transportmittels  in  Frage  kommt. 
Da  die  chilenischen  Privatbahnen  größtenteils  in  der  West-Ostrichtung  ge- 
bai  t sind,  d.  h.  vom  Innern  des  Landes  nach  der  Küste,  und  die  mdsteii 
in  hegenden,  wo  keine  natürlichen  Verkehrswege  bestehen,  sind  sie  dem 
AVe.tbewerb  eines  anderen  Transportmittels  nicht  ausgesetzt.  Auch 
dur  }h  gesetzliche  Schranken  sind  sie  wenig  behindert,  denn  die  chilenischen 
Bel  Orden,  in  ihrem  Bestreben,  die  Erschließuiig  des  Landes  nach  Möglicli- 
keit  zu  fördern,  gewährten'  den  industriellen  Unternehmungen  allerhand 

ErHchterung  und  gestatteten  daher  den  Privarbahnen  die  Festsetzung 
von  ziemlich  hohen  Tarifen. 

Hierbei  hat  man  ziun  Teil  auch  die  technischen  Verkehrsschwierig- 
keit m mancher  Linien  berücksichtigt,  wie  z.  B.  auf  den  Salpeterbahnen. 
Fiii  den  Gütertransport  der  meisten  dieser  Bahnen  hat  man  B e r g - 
u n 1 1 a 1 f a h r 1 1 a r i f e gebildet,  deren  Höhe  sich  aus  folgender  Zusam- 

mer  Stellung  erkennen  läßt  (die  Zahlen  entstammen  den  Statistiken  Marin 
Mci  Lhas)  : 


Bahn 


Tarife  für  das  Doppelzentner-Kilometer 
Talfahrt  B e r g f a Ji  r t 


O,0Ö84  $ 

ZU 

18,0 

d 

0,0103 

$ ZU  18,0 

O,ü09;i 

18,0 

0,0106 

» 1 8,0 

0 

0 

0 

•1 

14,5 

77 

0,0150 

»»  14,5 

OjOloo  « 

14,5 

0,0133 

••  »»  1 4,5 

0,0146-25  „ 

14,0 

0, 02145 

- M 14,0 

0,012187  » 

14,0 

0,01787 

" 14,0 

{ >,009750  „ 

14,0 

0,01430 

'•  14,0 

Die  Beförderung  einer  Tonne  auf  einer  Strecke  von  50  km  würde  nach 
dem  Kilometersystem  auf  der  Bahn  Iquique-Pisagua  4,2o  $ zu  Tal  und  5,i5  $ 
zu  Lerg  kosten;  die  Befördeinng  zu  Berg  kommt  mithin  um  23%  teurer 
zu  s ehen  als  zu  Tal.  Auf  der  Bahn  von  Taltal  Avürde  der  gleiche  Trans- 
port 7,ü0  ^ zu  Tal  und  10, 70  $ zu  Berg  für  Güter  der  I.  Klasse  kosten.  Der 
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Preis  der  Beförderung  zu  Berg  stellt  sich  für  diese  Klasse  um  32  % höher 
als  der  zu  Tal;  für  Güter  der  II.  Klasse  macht  es  25%  und  für  solche 
der  III.  Klasse  32  % aus.  Die  Mehrkosten  für  die  Fracht  zu  Berg  auf  der 
Balm  von  Taltal  gegenüber  der  Bahn  Iqiüque-PivSagua  rechtfertigt  sich 
durch  die  bereits  erwähnte  höhere  Steigung,  die  ei'stere  zu  überwinden  hat. 
Auf  der  Balm  von  Antofagasta  sind  abweichend  hiervon  Höchst-  und  Min- 
desttarife für  den  Gütertransport  aufgestellt  worden:  erstere  auf  der  Haupt- 
linio  0,(ii2.">  Iji,  letztere  0,(Kr>o  ,‘j?  zu  14,5  d für  100  kg  und  ein  Kilometer. 

Die  P e r s 0 n e n t a r i f e auf  den  bedeutendsten  dieser  Eisenbahnen 
sind  folgende  für  das  Kilometer: 


B a li  n 

I.  Klasse 

II.  Klasse 

Njuique-Pisag’ua 

Antofag-asta 

Taltal 

0,065  S Papiergeld 
0,056  zu  14,5  d 

0,065  ..  ..  14,0  .. 

0,0325  S Papiergeld 
0,0375  « zu  14,5  d 
0,0325  ,,  „ 14,0  „ 

Das  Fehlen  der  III.  Klasse  auf  diesen  Bahnen  ist  durch  die  geringe 
Bedeutung  des  Personenverkehrs,  auf  der  Bahn  von  Antofagasta  noch  durch 
ihren  internationalen  Charakter  begründet. 

Besondere  Beachtung  verdienen  die  Tarife  der  T r a n s a n d e n - 
bahn  über  den  Juncal,  deren  technische  Schwierigkeiten  oben  dar- 
irestellt  sind.  Diese  Zufahrtsstraße  zum  Atlantischen  Ozean  und  nach 
fmropa  ist  dazu  bestimmt,  im  wesentlichen  dem  Personenverkehr 
zu  dienen,  und  es  darf  daher  nicht  wundernehmen,  daß  die  Tarife  außer- 
"idenllich  hoch  sind.  Für  die  Beförderung  werden  für  das  Personenkilo- 
meter I.  Klasse  0,:i»  $,  II.  Klasse  O,20  $ zu  18  d erhoben.  Dazu  kommt,  daß  man 
iiei  der  Anwendung  dieser  Tarife  laut  Erlaß  von  1907  „die 
\ i j- 1 u e 1 1 e Länge  der  Linie  berücksichtigt,  die  man  erhält,  wenn 
mau  zu  der  wirklichen  Entfernung  eine  Strecke  hinzurechnet,  die  gleich  ist 
<ler  Horizontalentfernung,  dividiert  durch  die  konstante  Zahl  17,2o“  (Marin 
\icuna).  Tatsächliche  Entfernung  und  virtuelle  Länge  betragen  nach  der- 
selben Quelle  von  der  Stadt  Los  Andes  nach  Rio  Blanco  Je  34  km,  nach 
dem  Juncal  51  und  82  km,  nach  Portillo  63  und  119  km  und  für  die  Lan- 
desgrenze (La  Cumbre-Tunnel)  71  und  138  km.  Hier  macht  die  virtuelle 
Länge  mit  Gefällen  bis  zu  7,8  % fast  das  Doppelte  der  wirklichen  Ent- 
lernung  aus;  deshalb  erreichen  die  Transportpreise  auch  das  Doppelte  der 
normalen.  Die  71-Kilometerstrecke  der  Transandenbahn  kostet  auf 
chilenischem  Gebiet  für  die  I.  Klasse  62,io  $ und  für  (üe  II.  Klasse  41,4a  $ 
zu  12  d;  auf  den  Staatsbahnen  ist  der  Preis  für  die  gleiche  Entfernimg  in 
Schnellzügen  5, 70  $ I.  Klasse,  und  3, so  $ Papiergeld  II.  Klasse.  Die 
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tal  rpreise  der  Transandenbalin  sind 
als  die  der  Staatsbahnen,  wenn  man 


also  für  diese  Streeke  11  mal  höher 
das  Währungsgeld  zu  12 d annimmt; 


da  ledoch  dieses  während  der  letzten  Jahre  (seit  1908  einschließlich)  unter 
12t  stand,  ist  der  Unterschied  in  Wirklichkeit  noch  größer  (bei  einem 
AVe-hselkurs  von  10  d — Durchschnitt  der  Jahre  1912/191;3  — sind  die 
Taiife  der  Transandenbahn  13  mal  höher  als  die  der  Staatsbahnen). 

ölen  tvir  die  Fahrpreise  auch  mit  denen  deutscher  Bahnen  vergleichen, 
^o  *rgibt  sich,  daß  sie  das  10 fache  der  deutschen  Schnellzugspreise  t;e- 
li-a-en.  Diese  äußerst  hohen  Personentarife  auf  der  Transandenbahn  er- 


möglichen die  Konkurrenz  des  Seewege.s  durch  die  Magalhaesstraße.  be- 

son  lers  dann,  wenn  es  nicht  auf  Zeitersparnis  ankommt,  wie  z.  B.  bei 

Hei.  en  von  Familien,  die  einen  längeren  Auslandsaufenthalt  vorgeselien 
hab  ‘u. 


Im  Gütertransport  sind  die  Tai-ife  entsprechend  den  großen  Unkosten 

der  Bahn  gleichfalls  hoch.  Die  Preise  für  das  Tonnenkilometer  betragen- 

1.  Elas.se  0,2.-,  $,  II.  Kla.s.se  0,2o  .$  und  III.  Klasse  0,i.-,  zu  18  d.  Nach 

diesnn  Tarife  ist  nur  die  Eilgutbeförderung  möglich,  die  Beförderung  von 

Rohstoffen  ausgeschlossen.  Für  die  Viehbeförderung,  bisher  die  Haupt- 

\ erl ehrsstütze,  gilt  die  III.  Tarifklasse,  die  diese  einigermaßen  erleichtert: 

man  darf  jedoch  nicht  vergessen,  daß  diese  Beföixlerung  mit  einer  großen 

lind  un\ ei meidlichen  Konkurrenz  durch  die  Beförderung  auf  der  Land- 

stra  ,se.  wie  sie  tatsächlich  fast  in  den  ganzen  Kordilleren  stattfindet,  rechnen 
mul) 


III.  Das  finanziells  Problem  der  Eisenbahnen. 

A.  Privatbahnen. 

Die  Betriebszahl  *)  und  die  Rentabilität. 

E.  i n n a h m e n u n d A u s g a b e ii. 

Die  Betriebszahl  ist  beständigen  Schwankungen  unterworfen,  je 
nach  der  Gestaltung  der  Einnahmen  und  Ausgaben.  Da  die  Schwankungen 
liei  i nverminderter  Höhe  des  Anlagekapitals  der  Tarife  mit  der  WirtschaOs- 
konjinktur  des  bezeichneten  Zeitabschnittes  unmittelbar  Zusammenhängen, 
)^o  stellt  die  Betriebszahl  gewissermaßen  den  Reflex  dieser  Wirt- 
scha  tskonjunktur  dar  und  ist  einer  der  Umstände,  aus  denen  man  Schlüsse 
zielun  kann  auf  Elrkenntnis  der  einzelnen  Abschnitte  des  volkswirtschaft- 

’)  Xeueuliiigs  wird  an  Stelle  des  bisher  üblichen  Wortes  Betriehakoeffizient 
das  deutsche  Wort  ßetrieliszahl  gebraucht. 


— 8f)  — 

li--hen  Lebens;  denn  der  Verkehr  auf  den  Eisenbahnen  hängt  vor  allem 
von  Handel  und  Industrie  ab. 

Es  liegt  also  ein  doiipeltes  Interesse  vor,  die  Eisenbahnbetriebs- 
zahl zu  kennen,  nämlich  1.  als  Barometer  der  allgemeinen  Wirtschafts- 
kunjunktur  des  Landes  in  einer  mehr  oder  weniger  ausgedehnten  Periode; 
die  Ältesten  der  Kaufmanns<-haft  von  Berlin  berücksichtigen  nach  Tecklen- 
burg i)  bei  Feststellung  des  Standes  der  Volkswirtschaft  nicht  allein  die 
Reichsbank  und  den  Arbeitsmarkt,  sondern  auch  die  Schwankungen  in  den 
Einnahmen  der  deutschen  Eisenbahnen,  und  2.  als  Anzeiger  des  Ge<leihens 
oder  Rückganges  einer  bestimmten  Industrie  in  einem  ebenfalls  bestimmten 
Zeitabschnitt.  Ebenso  dient  sie  als  Vergleichsziffer  in  der  Rechnungsbilanz 
\ erschiedener  Thiternehmungen  während  eines  Ix^grenzten  Zeitraumes.  Als 
Gradmesser  für  die  Rentabilität  eines  Unternehmens  Lt  die  Kenntnis  der 
Eetriebszahl  allerdings  nicht  von  solcher  Bedeutung,  weil  ihre 

Jeweilige  Höhe  unmittelbar  von  den  Einnahmen  und  Ausgaben  abhängt  und 
die.<e  wiederum  nicht  immer  in  gleichem  Verhältnis  zum  Anlagekapital  oder 
in  unbedingter  Abhängigkeit  davon  stehen,  in  manchen  Fällen  sogar  fast 
unabhängig  von  ihm  sind;  daraus  geht  hervor,  daß  auch  die  Betriebs- 
zahl. die  lediglich  das  Verhältnis  von  Au.sgaben  zu  Einnahmen  aus- 
drückt,  in  gewi.sser  Hinsicht  vom  Anlagekapital  unabhängig  ist. 

U'ie  Tecklenburg  richtig  bemerkt,  kann  sich  die  Rente  eines  Unter- 
nehniens  durch  höhere  Einnahmen  steigern,  selbst  w-enn  die  Betriebs- 
zahl ungünstiger  wird.  Sie  kann  aber  auch  eine  Steigerung 

Ihö  geringeren  Einnahmen  erfahren.  wenn  sich  die  Betriebszahl 
günstiger  gestaltet.  Es  hat  also  eine  A^ermehrung  oder  A'er- 
minderung  der  Einnahmen  an  sich  nicht  unbedingt  auch  ein  Steigen  oder 
Fallen  der  Rente  zm-  Folge,  und  eine  Zusammenstellung  der  Schwankungen 
der  Betriebszahl  gibt  durchaus  kein  zuverlässiges  Bild  von  den 
.^cliwankungen  der  Rente.  Bei  Betrachtung  der  chilenischen  Privatbahiieii 
können  wir  von  der  Betriebszahl  nur  in  dem  oben  unter  2.  angeeleiUeten 
.'Mime  sprechen,  nämlich  als  Vergleichsmittel  in  der  Rechnungsbilanz  der 
Eisenbahnunternehniungen.  Das  Verhältnis  von  Einnahmen  und  Ausgaben 
der  Privatbahnen  war  1910,  laut  „Estadistica  de  los  Ferrocarriles  Parti- 
rulares  en  Explotaciön“.  das  folgende: 


T K.  Tecklenhurg.  „Der  Betriebskoeffizient  der  Ki.seiü, ahnen  und  ..^eine  Ah- 
liäiurigkeit  von  <ler  Wirtschaftskonjnnktni ••.  Archiv  für  Eisenlmhnwxven.  191J 
S.  1173  ff.,  1382  ff. 
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P r i V a t b a h n e n 

1 

ü 

! K \ n n a h in  e n 

;l 

Ausgaben 

II 

Be- 

j triebs- 
zalil 

i;  % 

1 1 

1 

insgesamt 

1 8 

1 

für  1 km 
8 

insgesamt 

8 

für  1 km 
,s 

1 

I 

I 

Ar'u  a-Tacna 

301  209 

4 827 

181602 

2 910 

60,.: 

Jun  n 

Ü44  072 

7 237 

464  940 

5 224  ; 

72,: 

Cai(  ta  Buena ^ 

i 1 567  199 

1 485 

y 

y ; 

i<iu  que'Pij?agua 

8 875  642 

15  852 

4 334  060 

7 497 

; 48, t’ 

Toc^pilla 

V 

1 

V 

y 

V ! 

'J 

Antifagasta  und  Mejillones 

1 11  773  843 

14  332 

6 334  221 

7711  ' 

1 

53, s 

Cab  ta  Coloso 

' 1 455  491 

7 889 

969  433 

5 254 

6tb'* 

Tah  al 

3 610  791 

12134 

2 232  302 

7 502 

61,s 

Cal(  era-Copiapö>) 

614  921 

2662 

483  862 

2 095  i 

, 78,7 

' *ar;  izal 

1 184  910 

1 135 

155  757 

95<>  ' 

84.S 

Tra  isaudino  Juncal  . . . . ! 

i 928  435  1 

13  225  ii 

737  031 

10  499 

79,1 

Llai  0 de  Maipf> 

167  470 

II 

7611 

98  749 

4 489 

59j‘ 

Tra  isandino  Antueo  .... 

51  549 

726 

23  652 

338 

45,' 

Con  3epciön-Penco 

y 

V 

V 

V 

V 

Coii  [^epcibii-Curanilahue  . . 

1 454  718 

14  123 

733  889 

7 125 

50,  i 

Hesondei’f^  beachtenswert  ist  der 

Unterschieil  zwischen  den 

HahmM, 

der  Salpeterzone  und  denen  des  Kupfergebietes  (Canizal  ujid  Caldera- 
Cojiapö).  Die  Betriebszahl  zeigt  hier  mit  voller  Deutliehkeit  das  Gedeilieii 
und  den  Rückgang  der  beiden  verschiedenen  Industrien. 

Auch  bei  einer  1 ntersuchung  des  finanziellen  Ergebnisses  der  l’ri\,ü- 
bahiien  hat  man  zwischen  den  I^inien  der  Bergwe'rkszone  und  den  übrigen 
zu  unterscheiden.  Diese  Untersuchung  ist  interessant  sowolil  wegen  der 
Abi  ängigkeit  der  Einnahmen  von  der  Entwicklung  der  dem  teetreffenden 
l niernehmen  als  Grundlage  dienenden  Industrie,  als  auch  vor  allem 
wegen  des  ^ e r h ä 1 1 n i s s e s der  E i s e n b a h n r e i n e r t r ä g e 
zu  n E i s e n b a h n a n 1 a g e k a p i t a 1.  Es  ist  nun  allerdings  schwierig, 
ein  getreues  Bild  der  in  Prozenten  des  Aidagekapitals  dargestellten 
Reinerträge  für  die  chilenischen  Privatbahnen  zu  erhalten,  weil  die  Sia- 
tisti<en  keine  vollständigen  Angaben  darüber  liefern.  Rechnet  man  nach 
der  Summe  der  Einnahmen  und  Ausgaben,  die  die  „Estadistica  de  los 
Fer -ocarriles  Particulares  en  Explotaciön  , Band  II  (1912)  verzeichnet, 
und  ergänzt  die  Ziffern  des  Anlagekapitals  durch  die  von  Marin  Mcuüa 


')  1910  gehörte  diese  Balm  noch  einer  PrivatgeselLsehaft. 
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a n n ä h e r n d festgesetzten  Beträge,  so  ergibt  sich  für  die  Rentabilität  der 
Privatbahnen  im  Jahre  1910  folgendes  Bild; 


Privat  b a b n e ii 

Länge 
j km 

1 Anlage- 
kapital 
(annähernd) 

S 

E 

r t r a g 

insgesamt 

für  das 
km 
S 

in  O'Q 
Anlagp- 

kapitals 

Arica-Taena 

1 

62 

6000000 

119  607 

1 917 

1 

2,1» 

Junin 

89 

3 500  000  ' 

179132 

2 013 

5.1 

Caleta  Buena 

1 

1 105 

! 6 200000 

V 

V 

V 

[quitjue-Pisagua  ...... 

i 578 

1 59  862  3601)  1 

4 541  582 

7 856 

7y.» 

Tocopilla 

1 122 

8 700000 

y 

'J 

V 

Antofagasta 

821 

48  000  000 

5 439  623 

6 622 

ll,a 

Caleta  Colnso 

184 

8 700000 

486  058 

7 635 

Taltal  

297 

17  000  0(X) 

1 378  489 

4 633 

8,1 

< 'aldera-Copiapb 

231 

3 700  000 

131059 

567 

3.(» 

(’arrizal i 

163 

3 750000 

29  153 

179 

O.s 

Transamlino  Juncal  .... 

70 

20  000  000 

191  404 

2 727 

0,!x; 

Llano  Maipo 

22 

250000 

68  691 

3 122 

27,4 

Transandino  Antueo  .... 

71 

1 300  000 

27  897 

394 

2,1 

Concepcibii-Penco 

16 

800  000 

V 

y 

V 

( ’oncepcibn-Curanilahue  . . 

1 

103 

9 300  000 

720  829 

6 998 

.Auffallend  niedrig  erscheinen  die  Kosten  der  Bahn  Llano  .Maii^o. 
Ist  die  angegebene  Summe  von  250  01X1  $ je<loch  richtig,  was  in 
dem  Mangel  an  technischen  Schwierigkeiten  und  an  der  Schmal- 
spurweite (1  m)  der  Bahn  ihre  PIrklärung  finden  wüi-de,  so  be- 
läuft sich  der  Reinertrag  auf  27,4  % des  Anlagekapitals.  Dieses  seltene 
AA  irt.schaftsergebnis,  nach  dem  das  Kapital  in  etwa  weniger  als  5 Jahren 
gttilgt  weiden  könnte,  hängt  mit  auhergewöhnlichen  A erkehrsbedingungen 
zusammen.  Die  Personentarife  betragen  für  die  I.  Klasse  0,ot.->  [j;, 
lür  die  II.  Klasse  O.im  für  das  Kilometer.  Die  Gütertarife  I.  Kla.sst' 
0.(114(1  $,  II.  Klasse  O.okmi  if;,  III.  Klasse  0,(ki7.->  $,  IV.  Kla.sse  O.iHKr,  $ (Gold) 
für  das  Tonnenkilometer-").  Sie  stellen  sich  doppelt  so  hoch  und  (je  nach 
ImiI fei  nung  und  Kla.s.se)  noch  höher  als  die  der  Staat.sbahnen.  Dazu  kommt, 
daß  der  Reiseverkehr  auf  der  von  Santiago,  dem  Zentrum  dichtester  Bevölke- 
rung im  Lande  auslaufenden  Linie  ein  sehr  starker  ist:  nach  der  „Estadistica 
de  los  PVrrocarriles  Particulares  en  PIxplotaciön“  betrug  er  im  Jahre  1910 
218  127  Personen,  eine  Zahl,  die  in  Anbetracht  der  geringen  Streckenlänge 

’)  Diese  Zahl  .<t(Jit  in  der  amtliclien  Stati.stik. 

“)  .Maria  A icnfia.  ..Los  Ferrucarriles  de  Chile".  Santiago  1912 
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2 km)  scluverlieh  von  einer  anderen  Bahn  in  Chile  übertroffen  werden 
irfte.  Der  Gütertransport  andererseits  belief  sich  auf  47  896  t in  diesem 
hr.  Bei  solchem  Beförderungspreis  und  einem  so  starken  \^erkehr  wai- 
‘ Rentabilität  der  Bahn  im  Jahre  1909  größer  als  1910:  laut  Einnahnum- 
d Ausgabenstatistik  erreichten  erstere  eine  Höhe  von  163  656  $.  letztere 
10  Höhe  von  88  765  $ in  dem  genannten  Jahre;  der  Reinertrag  belief 
‘h  mithin  auf  <4  891  $.  Dieser  gewaltige  Ertrag  sowie  diese 
irke  Benutzung  der  Linie  durch  das  Publikum  würde  dem  Staate 
< den  Vertreter  der  Gesamtheit  und  ihrer  Interessen  das  Recht 
währen,  eine  beträchtliche  Herabsetzung  der  Tarife  dringend  zu 
i'dern,  eine  Herabsetzung,  die  überdies  durch  die  besondere  Holle  ge- 
htfeiiigt  und  notwendig  erscheint,  die  die  Eiscmbahnen  in  der  \ Olkswirt- 
laft  und  bei  der  großen  Bedeutung  der  wirtschaftlichen  Gesamtinteressen 
eien.  Etwas  anders  wäre  es  natürlich,  wenn  das  Unternehmen  dem 

lat  gehörte,  weil  dann  die  Erträge  schließlich  der  Allgemeinheit  wieder 
^ute  kämen. 

Vas  von  diesem  Unternehmen  gilt,  kann  gleichfalls,  wenn  auch 
•ht  in  demselben  Maße,  von  den  Bahnen  Antofagastas  und  anderen  gesagt 
rden,  deren  Rentabilität  die  Grenze  der  Billigkeit  überschreiten  würde.  Auf 
1 preußisch-hessischen  Eisenbahnen,  „der  ersten  und  größten  VVirtschafts- 
neinschaft  nicht  nur  Deutschlands,  sondern  .^ogar  der  Welt‘‘,  die  einen 
,^cheuren  Jahresreinertrag  liefern  und  schließlich  „das  glänzendste  Ge- 
äft.  das  ein  moderner  Staat  überhaupt  gemacht  hat“'),  repräsentieren. 
Ute  sich  die  Rentabilität  nie  höher  als  7..-, 2 %,  die  1905  erreicht  wurden, 
hrend  sie  sich  seit  dem  .Jahre  1896  auf  einen  Durchschnittssatz  von 
> belief  und  in  den  Jahren  1905 — 1910  z\Aischen  5.-j‘_’  % und  7,.',i>  "0 
wankte.  Der  durchschnittliche  .Jahresreinertrag  von  1896—1908  beträgt 
•>28  022  i If , d.  s.  18  137  ,7/  iür  das  Kilometer. 

Besonders  auffallend  eivscheint  auch  die  Rentabilitätsziffer  der 


Tr  insandenbahn.  die  in  Jenem  .Jahr  nur  0,!»c> 
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vom  Anlagekapital 


ragen  würde.  Derartige  finanzielle  Mißständc  ersticken  oder 
men  Jegliche  Initiative  bei  diesem  Unternehmen  zur  Hebung  des 
•kehrs.  Bei  der  großen  Bedeutung  dies<u-  Linie  für  das  Land 
egt  natürlich  dem  Staate  die  Pflicht,  die  nötige  Hilfe  für 

m guten  Betrieb  zu  gewähren  in  der  Form,  die  den  nationalen 
'i-essen  am  meisten  entspricht.  Man  nimmt  an,  daß  eine  Herabsetzung 
Tarife,  wodurch  die  Benutzung  dieser  Bahn  für  die  Reisenden  vorteil- 
er  würde  als  die  Fahrt  durch  die  Magalhaesstraße.  nach  und  nacli 


')  ilermaim  Scluiniachei-.  ..I )eiitschlamls  Stellaug  iu  der  Weltwirtschaif' 
i-ei]tzij:  1915. 
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einen  regeren  Verkehr  schaffen  und  damit  .schließlich  die  Rentabilität 
steigern  dürfte. 

B.  Staatsbahnen. 

1.  Die  Betriebszahl  und  die  Rentabilität. 

Beim  Studium  der  finanziellen  FIrgebnisse  der  Staatsbahnen  kommt 
es  in  erster  Linie  darauf  an.  zu  wi.ssen,  welche  Rolle  ihre  Rentabilität 
im  A\  irtschaftsleben  und  in  der  Finanzgebarung  des  Staates  spielt.  Aus 
den  bisherigen  Beobachtungen  konnten  wir  bereits  er.sehen,  daß  die  Er- 
zielung tinanziell  günstiger  Ergebnisse  für  die  Staatsbahnen  mit  großen 
Scliwierigkeiten  verltunden  ist.  Schwierigkeiten,  die  besonders  im  letzten 
Jahrzehnt  derart  gewachsen  sind,  daß  die  FirträgeMem  Staate  nicht  nur 
nicht  zum  ^ oi  teil  gereicht  haben,  sondern  zu  einer  schweren  Belastung 
liif  den  Staatssäckel  geworden  sind.  Zur  Erleichterung  der  Betrachtungen 
diene  folgende  Tabelle,  die  Angaben  über  Einnahmen.  Aiusgalicn  und  Be- 
triebszahl der  Staatsbahnen  seit  ihrer  Grtindung  bis  zum  Jahre 
1912  entliält')  und  Aufschluß  über  den  internationalen  Wechselkurs  und 
die  .Mengen  des  in  I mlauf  befindlichen  Papiergeldes  gibt;  die.se  aU' 
dem  Buche  von  Subercaseaux-’)  entlehnten  Ziffern  sind  unentbehrlich  für 
die  Erkenntnis  der  Ursachen  der  FinanzergeJtnis.se  unserer  Eisenbahnen. 

S.  9n.) 

Dio  Stalislik  zeigt  un.s  zunächst,  daß  die  Gestaltung  der  Kin- 
nahmen lür  das  Kilometer,  wenn  man  die  Höhe  des  internationalen 
V echsclkurses  in  Betracht  zieht,  keine  nennenswerte  Verändewung  in 
den  22  Jahren  von  1884  (950  km)  bis  1905  (2197  km)  erfahren  hat;  1881 
waren  die  Einnahmen  für  das  Kilometer  6315  $ zu  .30,.-.  d,  d.  h.  192  607..-.  d; 
190.)  waren  sie  9<59  zu  15. c.  d,  d.  h.  152,440,4  d.  Eine  Steigerung  dt‘r 
Fisenbahneinnahmen  bemerkt  man  erst  von  1905  an;  in  dem  Zeitraum 
1905—1912  erhöhten  sie  sich  um  .32,7%  (die  97.59  $ zu  15, ad.  die  die 
P^innahmen  für  das  Kilometer  im  Jahre  1905  darstellen,  ergeben  15  224  S 
zn  Kid;  da  die  Einnahmen  von  1912  20  208  $ zu  10  d ausmachen,  so 
beträgt  die  Erhöhung  .32,7%).  Die  Stagnation  in  den  Einnahmen  der 
.''laat.seisenbahnen  bis  zum  Jahre  1905  rührt  von  der  Erweiterung  des 
El.-enbahnnetzes  durch  wenig  rentable  Linien  her.  die  zwar  Kulturträger 
sind,  in  der  Regel  aber  nur  mit  Verlust  betrieben  werden,  so  daß  infolge 
ihi-('r  nirxlrigen  Einnahme  die  kilometrischeu  Einnahmen  des  Gesamtnetzes 


')  Mir  ciitnehineii  diese  Zahlen  den  .Statistiken  Marin  Vieiifia.<  und  er- 
tranzen  sie  durch  die  Summen  der  Einnahmen  und  .Xusgaben  für  1 km. 

-)  Guillermo  Subercaseaux.  „El  papel-moneda".  Santiago  de  Chile  19ld, 
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1855  ritaiul  der  Kurs  auf  15.8  d. 

für  1 188^^  auf  34.; 

d 

-)  Die  Papierscldemissioiieii  l)e;2ainieu  im  Jahre  187'J.  zui-  Zeit  dos  Krioir-  - 
gojreii  Peru  mul  Bolivien,  in  Höhe  von  12  000  000  $. 

■‘)  Diese  Summe  iimlaßt  nacdi  Suheroaseanx  8 002  000  S in  Scdiatz-sdioinrnt, 
die  dimals  ausgegeben  wurden. 


trotz  der  Erhöhung  der  Einnahmen  der  älteren,  l>e.sser  rentierenden 
Linien  sich  vennindern. 

Intere.s.santer  ist  zweifellos  die  Unlersncluing  der  E r s a e h e n der 
Aufwärtsbewegung  der  Einnahmen  seit  1905.  Diese  folgt  enischieden 
aus  einer  Steigening  des  Verkehrs.  Die  Güterl)efürderung  auf  das  Kih»- 
meter  erhöhte  sieli  auf  dem  Zentralnetz  in  der  Zeit  von  1905  bis 
1912  um  27%,  wie  aus  der  Statistik  S.  71  f zu  ersehen  ist  (1905  sind 
1052  t,  1912  2098  t transportiert);  der  Rei.severkehr,  gleichfalls  für 
das  Kilometer,  aber  um  0,4  (1905  sind  5139,  1912  5376  Per.sonen 

befördert,  siehe  8.  81).  Zweifach  sind  im  allgemeinen  die  Ersachcn 
einer  Belebung  des  Eisenbahnverkehrs  bei  unveränderten  Bedingungen 
des  Wettbewerbs  und  gleicher  Länge  des  Schienennetzes:  1.  Die  Zu- 
nalime  der  Produktion  und  der  Bevölkerung  und  2.  die  Ermäßigung  der 
Beförderungspreise.  Bis  zu  welchem  Grade  der  erste  dieser  Faktoren 
die  Bteigerung  des  Bahnverkehrs  von  1905  bis  1912  beeinflußt  hat,  darüber 
läßt  sich  keine  genaue  Angabe  ma<  hen.  Obwohl  in  den  20  .fahren  v o r 
1905  die  Produktionszunahnie  in  keiner  AVeise  die  Höhe  der  Bahnein- 
nahmen auf  das  km  verändert  hat,  muß  sie  in  der  vorgenannten  späteren  Pe- 
riode von  Einfluß  gewe.sen  sein,  wenn  auch  unserer  Meinung  nach  nicht  in 
(iem  Maße,  wie  z.  B.  in  dem  ganz  andere  A'erkehrsbedingungen  auf- 
weisenden Deutschland.  In  Preußen  beispielsweise  betrug  die  Erhöhung 
der  Einnahmen  für  das  Kilometer  während  einer  gleichen  Zahl  von 
Jahren  25  % (i.  .1.  1903  beliefen  sie  sich  auf  46  066  1910  auf  57  760  JC 

für  das  Kilometer')  ; in  Bayern  betrug  sie  22  % (die  Einnahmen  be- 
liefen sich  auf  29  715  und  36  203  <//  für  das  Kilometer  in  denselben 
.fahren);  fast  das  gleiche  A'erhältnis  kann  man  aucli  in  der  vorhei'- 
gehenden  8jährigen  Periodje  beobachten;  1895  stellten  sich  die  Ein- 
nahmen auf  37-360  c//  für  das  Kilometer  in  Prelißen.  auf  23  462  J(  füi- 
das  Kilometer  in  Bayern.  Die  E r h ö h u n g de  r E i n n a h men  ist 

hier  w e s e n t 1 i c h z u r ü c k z u f ü h r e n auf  die  d u r c h d i o 

P !•  o d u k t i o n s - u n d B e v ö 1 k e r u n g s z u u a h m e her  v o i-  - 

gern  f e n e A e r k e h r s s t e i g e r u n g. 

Abirwiegenden  und  durchaus  entscheidenden  Einfluß  auf  die  A'er- 
kehrssteigerung  der  chilenischen  Bahnen  mußte  dagegen  der  zweite  der 
erwähnten  Umstände  haben,  die  Ermäßigung  der  Tarife.  Die  Fracht- 
kosten eines  Gutes  stehen  in  einem  gewissen  A'erhältnis  zum  Preise 
des  beförderten  Gegenstandes.  Ein  solches  A'erhältnis  kann  sich  wesent- 
licli  ändern;  wenn  z.  B.  infolge  von  Umwälzungen  in  der  A'olkswirt- 


')  ..Zeitung  ile.s  A'ereins  Deutscher  Kiseubahiiverw altiingeu“.  Berlin  lUO.ä 
bis  1911. 
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ift  der  Prei.s  des  beförderten  Gegenstandes  sinkt.  In  diesem  Falle 
ken  dann  die  neuen  Transportbeflingungen  wie  eine  Steigerung  der 
ife.  Steigt  hingegen  der  Preis  des  beförderten  Gegenstandes  und 
ben  die  Tarife  unverändert,  so  kommt  dies  einer  Tarifermäßigung 
eil.  .Ginlicdi  stand  es  in  Chile.  Tatsächlich  riefen  die  großen  Mengen 
deigekl,  die  in  l mlauf  gesetzt  wurden,  eine  ungewölyiliche  Ent- 
iLing  des  Xationalgeldes  hervor,  die  Preise  der  Produkte  stiegen, 
u end  dei  internationale  Wechselkui’.s  fiel.  ICiner  solch  außergewöhn- 
en Preissteigerung  hätte  ein  gleiches  Steigen  der  Tarife  entsprechen 
sen.  damit  das  frühere  Gleichgewicht  wiederhergestellt  worden  wäre; 

Lihöhung  der  larife  ist  aber  stets  mit  großen  Schwiei'igkeiten  und 
lerständen  im  Publikum  verbunden,  so  daß  es  nur  möglich  war,  diese 
30  ini  .Jahre  1907  sowohl  im  l’ersonenvej-kehr  als  auch  im  Güter- 
ehr hinaufzu.setzen  und  im  .Jahre  1908  das  System  der  Staffeltarife  ein- 
ihren.  Die  Steigerung  der  Fracht.sätze  entsprach  jedoch  durchaus 
t der  Steigerung,  die  die  Preise  der  Produkte  erfuhren,  die 
liei  einigen  auf  100%  belief  (Weizen.  Mehl  usw.),  bei 
u-en  .-,ogar  auf  2(K)  (Kartoffeln),  so  daß  das  Niveau  der 
ife  von  190.)  an  viel  niedriger  stand  als  in  den  voraufgehenden  .Jahren. 

> s e indirekte  Tarife  r m ä ß i g u n g ist  eine  der  Haupt- 
. 1 ä r u n g e n der  Steigerung  d e s E i s e n b a h n v e r k e h r s 
1 190ö  bis  1912.  Aus  der  Tatsache  endlii  h,  daß  die  J^roduktions- 
■icklung  in  enger  Beziehung  steht  zu  der  Tarifpolitik,  folgt,  daß  die 
ibsetzung  der  Tarife  die  Zunahme  der  J^roduktion  hervorgerufen  hat, 
bereinstimmung  mit  einem  der  wirtschaftliclien  Grundprinzipien  der 
luklionsentwicklung.  JDamit  ist  die  Vermehrung  der  Fannahmen  auf 
Hahnen  in  der  in  Fh-age  stehenden  JVriode  erklärt. 

Hier  liegt  somit  der  ungewöhnliche  F"all  vor,  daß  die  Ausgabe  von 
1 ap  ergeld,  wenn  auch  indirekt,  zu  einer  tatsächlichen  Steigerung  der 
Pro  luktion  beigetragen  hat,  indem  sie  in  der  gevsehilderten  Weise  eine 
\ er) llligung  der  J']isenbahntarife  hervorrief;  wir  sagen:  der  ungewöhn- 

hclu  Fall,  weil  in  der  Pegel  das  J’  a p i e r g e 1 d ein  Faktor  ist, 
il  e r nicht  n u r den  finanziellen  Mi*  (*  h a n i s m u s eines 
I !!.  Ildes  he  ni  m t , sondern  auch  die  \'  o 1 k s w i r t s c h a f t 
uni  damit  die  Produktion  e r s c h w e r t.  Es  wäre  aber  durch- 
aus verfehlt,  in  unserem  Falle  zu  folgern,  daß  die  Ausgabe  von  Papier- 


sch 

wii 

Ta 

ble 

gle 

Pai 

wei 

wäl 

licl 

nun 

jedi 

Wi, 

um 

verl 

zuft 

nicl 

sicli 

and 

Tav 

D i 

e r 1 

'■  o 

ent\ 

Her 

in  ( 

Pro 

den 


,wld 

als 

treibende  ^ 

ausli 

l>e, 

mag 

man 

wikd 

ise 

USW'. ; 

die 

;mr 

iruiul  der 

1 ar 

— m — 


entwertung  hervorgerufen  wurde.  J.exis'),  der  die  Anschauung  bekämpft, 
das  Papiergeld  habe  einen  treibenden  Einfluß  auf  die  Entfaltung  von 

Produktion  und  Handel  und  sei  im  allgemeinen  fähig,  die  wirt.schaftliche 
'Tätigkeit  zu  lieleben.  sagt: 

..Die  .\u.s<-haiiuiigeu  von  der  ,-elbständigpn  lielelieiiden  Triot>kraft  de.< 
Geldes  in  irgendeiner  Gestalt  haben  die  Probe  an  der  Fh'falinmg  ni.  lit  tM'.standen. 
H.'i  Aöilig  intakter  Metallwähruiig  hat  sich  in  Fargland,  DiHitsclilaml,  Frankreicli 
gezeigt,  daß  Barvorräte  der  Hanken  von  früher  nie  dagewesener  Höhe  tiei  1 >is- 
kontsätzon  von  selten  oder  nie  dagewesener  Niedrigkeit  und  ebenfall-  außer- 
ordentlich niedrigem  Zinsfüße  für  feste  Kapitalanlagen  .fahre  hindurch  nicht 
die  niinde.ste  treibende  Fonwirkung  auf  den  (fang  der  Ge.schäfte  und  die  Fnter- 
nidiniungslust  auszuüben  vermochten.  Noch  weniger  kann  man  aber  solch.*  AVir- 
kungen  von  Papiergeldvorräten  erwarten,  zu  so  niedrigem  Zinsfüße  sie  .luch 
angeboten  werden  mögen.  Aus  eigener  Kraft  kann  das  l'apiergehi  nur  ins.ifern 
.“ine  .Steigerung  .1er  nominellen  Warenpreise  hervornifen.  als  es  an  sich  eine 
V ertverminderung  erleidet,  und  darin  liegt  sicherlich  für  die  V.ilkswirts.-haft 
kein  Gewinn.  Eine  Preiserhöhung  aber,  die  von  den  Waren  selbst  bei  all- 
gemeinmn  Aufschwung  infolge  .1er  rascher  al.«  .las  Angeb.)t  wachs.'uden  Nach- 
frage ausgeht,  wurzelt  immer  in  den  realen  Triebkräften  d.'r  V.)lkswirtschaft  und 
kann  nicht  durch  .lie  bloß  f.)rmale  Oiieration  <l(*r  Vermehrung  des  Papiergeld.v 
h.'ibeigeführt  werden.“ 

Aber  mehr  noch  ahs  die  F7innahmen  erhöhten  -sich  in  die.sem  Zeit- 
räume die  Ausgaben  auf  den  Staatsbahnen.  Betrug  bei  er.steren  die 
Erhöhung  32.7  %,  so  bei  letzteren  56..-.  % (die  9476  $ zu  15,.;  d,  mit  denen  .lie 
Ausgaben  für  das  Kilometer  im  Jahre  1905  verzeichnet  tverden.  ergeben 
14  802  $ zu  10  d;  die  Ausgaben  im  Jahre  1912  betragen,  wie  man  aus  der 
'Tabelle  sehen  kann.  23  177  $ zu  10  d).  Die  Vermehrung  der  AusgaJten 
rührt  von  der  durch  die  JCntwertung  des  J^apiergeldes  verursachten  Ge- 
halts- und  J^ohnerhöhung  des  J'Jsenbahnpersonals  her  (der  J^ohn  stieg, 
wie  hervorgehoben,  von  1..-.8  $ im  Jahre  1905  auf  4.02  $ im  Jahre  1912). 
ferner  von  der  FJ-höhung  des  Durchschnittspreises  der  Kohlen.  Der  J^reis 
für  eine  Tonne  Jvohlen  stieg  von  14..-.4  $ im  Jahre  1904  auf  37, .s.-,  $ im 
.Jahre  1908  2)  und  33,jt;  !jt  im  .Jahre  1912'3).  Die  Vermelirung  folgt  weiter 
a-xs  dem  allgemeinen  Steigen  der  Materialpreise,  wie  z.  B.  der  J^reise 

für  Schienen,  für  die  man  in  Chile  im  .Jahre  1909  85  $,  im  .Jahre  1912 

110  $ für  die  Tonne  bezahlte-),  die  Kosten  erhöh  ung  belief  .sich 

also  allein  hier  auf  29  "o.  Bei  der  Beurteilung  der  Vermehrung 

der  iMsenbahnausgaben  läuft  man  jedoch  die  Gefahr,  daß  in  den  Betrieb.s- 


')  ..PapiergeliT'.  Han.lwörterlui.-h  .1er  8ta;>1,swi?seu.scliaf1eu.  .leua  HMD. 
Hund  VI,  Seite  995. 

*)  Mnriii  Vicxinn.  „Las  Ferrocairile.-;  de  Chih^“.  Santiago  1912. 

•*)  ..Vifresima-Nona  Memoria  de  los  Ferrocarriles  de!  Estado‘\  Santiago  de 
Chile  1912. 
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oslen  Summen  erscheinen,  die  zum  Anlagekapital  gehören,  wie  e.« 
Jii  bei  ausländischen  Bahnen  vorgekommen  ist:  in  diesem  Falle  kann 
finanzielle  Bild  natürlich  sehr  von  der  Wirklichkeit  abweichen. 

Stark  steigen  in  der  Regel  die  Ausgaben  in  Zeiten  außergewöhn- 
er  AVirtsehaftskonjunktur.  So  erklärt  sich  auch,  daß  sie  in  den  acht 
icn  A on  1905  bis  1912  eine  Erhöhung  um  % erfuhren,  während  sie 
en  20  .Jahren  vor  dieser  Periode  nur  um  44  "o  stiegen. 

Auf  diese  AA  eise  stiegen  schließlich  die  Ausgaben  in  bedeutend  höhe- 
A erhältnis  als  die  Einnahmen  (während  all  der  einzelnen  Jahre,  die 
vorstehende  Statistik  anführt,  d.  i.  von  1885-1912,  erhöhten  sich  die 
lahmen  für  das  Kilometer  um  2-3  %.  die  Ausgaben  hingegen  um  127  %) . 
daß  die  Betriebszahl  in  stets  steigendem  Maße  nicht 
in  100  erreichte,  in  welchem  Falle  Ausgaben  und  Einnahmen  sich  aus- 
•hen.  sondern  .Jahre  hindurch  diese  Grenze  überschritt,  wodurch 
Betriebe  der  Bahnen  A'  e r 1 u s t e sich  einstellen,  wie  nach 
teilender  Tabelle  in  den  Jahren  1895/96,  1900  bis  1902  und  1906  bis  1912. 

Betriebszalil  erreichte  einmal  sogar  163,8  % (i.  J.  1907).  Die 

Ilde  für  die  Verluste  der  beiden  erstgenannten  Jahre  hat  man  vor  allem 
ter  A ermehrung  der  Ausgaben  zu  suchen,  die  durch  das  Sinken  des 
■hselkui-ses  in  den  unmittelbar  voraufgehenden  .Jahren  1894/95  verur- 
it  wimle.  Die  „Erschlaffung  des  AVirtschaftsl eigens,  die  in  Zeiten 
Kurssteigerung  oder  Notenwertgeltung  nach  einer  Periode  des  Kurs- 
ens  oder  der  Geldentwertung  entsteht'"*),  kann  man  deutlich  an  den 
lahmen  in  den  Jahren  1900  bis  1902  verfolgen,  deren  rückläufige  Be- 
-ing  insbesondere  die  P rsachen  der  A^erluste  Jener  Zeit  zuzuschreiben 
. (Die  \ erluste  dieser  Jahre  in  etwas  auszugleichen,  erfolgte  1901  eine 
ferhöhiing  um  30  **0  tür  Expreßzüge,  die,  wie  gesagt,  um'  I.  und 
Gasse  führen,  um  100  % für  Salon-  und  25  % für  Schlafwagen) . Das 
h die  Geldentwertung  herbeigeführte  Anschwidlen  der  Ausgabenziffern 
v"erein  mit  dem  darauffolgenden  Sinken  des  AVechselkurses  ist  die 
ptursache  der  negativen  Rentabilität  des  staatlichen  Eisen- 
lunternehmens  in  den  Jahren  1905  bis  1912.  Bei  einem  Anlagekapital  von 
t30  941  $ im  Jahre  1911  und  546  692  644  $ (Kurantgeld)  im  .Jahre  1912 
eilten  die  AVrluste  damals  eine  Höhe  von  2,ii  % und  1,7  % des  Anlage- 
tals: 190 1 und  1908  stellten  sie  sich  noch  weit  höher. 

Diese  A erluste  in  den  sieben  letzten  .Jahren  von  insgesamt  89  083  308  S 
■n  allein  durch  eine  dem  Fallen  des  AAVchselkurses  oder  der  A\"ert- 
erung  der  beförderten  lü-odukte  enh-iprechende  Tariferhöhung  ver- 
en  werden  können.  Daß  dies  nicht  geschah,  ist  nach  unserer  Ansicht 


')  Subercaseaux,  Guüleniio,  ..Fl  iiaiKd-inoiieda“,  Santiago  de  Chile  1012, 
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ui(‘ht  einer  mangelnden  A’oraussicht  der  maßgebenden  Stellen  zuzuschreiben, 
-ondern  dem  berechtigten  AA^un.sche,  nicht  noch  zur  weiteren  A’erteuerung 
der  Erzeugnisse  im  Lande  durch  Einführung  höherer  Tarife  beizuü’agen. 
<»b  man  diesen  Zweck  erreicht  hätte  oder  nicht,  kann  unmöglich  positiv 
beantwortet  werden;  auf  Grund  der  besonderen  A'erhältnisse  Jedoch,  die 
das  A erkehrsproblem  in  Chile  zeigt,  sowie  in  Anlehnung  an  unsere  Beob- 
achtungen über  die  Taiiffrage,  neigen  wir  zu  der  ATrmutung,  daß 
ei-  nicht  erreicht  worden  wäre. 

Ein  anderer  P^mstand,  der  gleichfalls,  wenn  auch  nicht  so  beileutend. 
die  finanziellen  Ergebnisse  des  Eisenbahnbetriebes  in  Chile  beeinflus.scn 
muß,  ist  die  Organisation  des  Personals,  besonders  soweit  davon  eine  mehr 
oder  weniger  starke  Zunahme  der  Pmkosten  des  Unternehmens  abhängt, 
ln  dem  früheren  Abschnitt  (S.  61)  haben  wir  bereits  gesehen,  daß  bei  einem 
Kilometerverkehr,  der  nahezu  fünfmal  geringer  ist  als  auf  deutschen 
Bahnen,  die  Bahnen  des  chilenischen  Zentralnetzes  ein  Personal  halten, 
das  nur  um  ein  Fünftel  dem  Jener  nachsteht. 

Fast  dasselbe  A" erhältnis  ergibt  sich  aus  einem  A"ergleich  mit  anderen 
Eisenbahnen.  Auf  den  chilenischen  Bahnen  gibt  es  viele  Stellen, 
die  nicht  unbeilingt  nötig  sind,  wie  das  auch  z.  B.  vielfach  in  Österreich  der 
Fall  ist;  nach  Aleisel  und  Spiethoff)  umfaßt  die  österreichische  Eisenbahn- 
zentralverwaltung  einen  solchen  Haufen  unnützer  Ämter,  daß  die.se  den 
Geschäftsgang  nur  erschweren  und  aufhaltcn;  und  dieser  Beamtenüberfluß 
findet  sich  nicht  bloß  hier,  sondeni  auch  in  den  übrigen  Ressorts,  wie  man 
in  den  Kreisen  der  Eisenbahnbeamten  selber  zugibt.  E.  v.  Philippovich 
führt  im  ..Bankarchiv“  auch  den  F'all  an,  daß  cs  zurzeit  des  Privatbetriebes 
der  Bahnen  auf  einer  Station  des  mährischen  Industriegebietes  einen  A"or- 
-tand  und  sechs  Beamte  gab;  die  Bahn  ging  nach  einigen  .Jahren  mit 
einer  A"erkehrszunahme  von  50  % in  die  Hände  des  Staates  über,  wobei 
sich  der  Personenstand  um  einen  A"orstand.  6 Stellvertreter  und  35  Beamte 
vermehrte.  hMgen  wir  den  Mitteilungen  von  Aleisel  und  Sjiiethoff  hinzu, 
«laß  die  Durchschnittszahl  der  Beamten  auf  das  Kilometer  auf  den  öster- 
reichischen Bahnen  noch  geringer  (beiläufig  8)  ist  als  auf  dem  chilenischen 
Zentralnetz,  so  drängt  sich  uns  der  Gedanke  auf  an  die  Alöglichkeit  und  Not- 
wendigkeit einer  Neuorganisation  dieses  Dienstzweiges  in  Chile,  bis  eine 
vollständig  sachgemäße  Arbeitsteilung  en-eicht  ist,  wodurch  dann  sicher 
große  Ersparnisse  erzielt  werden  würden.  Damit  würde  auch  eine  A'erbesse- 
mng  der  Finanzlage  des  Phüernehmens  geschaffen.  Da  nun  die  Entlassung 
von  Angestellten  mit  viel  Pmannehmlichkeit  verbunden  ist.  könnte  man  dem 


*)  Franz  Aleisel  und  Arthur  Spiethoff,  „Österreichs  Fiuanzen  und  der 
AA’eltkrieg“,  Aliinchen  1915,  S.  11. 
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Katsdilage  folgen,  den  Günther^)  den  österreicdiischen  Bahnen  gibt:  dalJ 
nämlich  eine  4-  bis  5 jährige  Sperre  weiterer  Anstellungen  genügen  würde, 
um  bei  regelmäßiger  A erkehrszunahme  auf  einem  Beamtenstand  zurück- 
zukommen. der  ungefähr  dem  der  preußischen  Bahnen  entspräche,  die  er 
sich  zum  Vorbild  nimmt.  Die  politisch-ökonomischen  Vorteile,  die  durch 
eine  Lrsparnis  an  der  Zahl  des  Eisenbahnpersonals  zu  erlangen  wären, 
dürften  doppelte  sein,  nämlich  1.  würden  die  durch  das  Unternehmen  erzielten 
( berschüsse  den  Beamten  selber  zugute  kommen,  und  2.  würde  die  Zahl 
der  in  dem  thiternehmen  gesparten  Beamten  anderen  Zweigen  der  Volks- 
wirtschaft zur  ^ erfügung  stehen,  die  zu  einem  besseren  Betriebe  mein' 
1 ersonal  benötigen.  Bedenkt  man  überdies,  daß  ein  Eisenbahnunternehmen 
infolge  seines  ausgedehnten  Arbeitsfeldes  der  Sparsamkeit  oder  der  Ver- 
schwendung der  Angestellten  in  ganz  besonderer  Weise  \'orsehub  leistet, 
so  könnte  noch  viel  zugunsten  seines  finanziellen  Getleihens  geschehen 
dadurch,  daß  man  in  dem  Personal  das  Verständnis  für  Sparsamkeit  gegen- 
über dem  Staate  erweckte,  ein  Verständnis,  das  sich  in  fast  allen  Län- 
dern mit  .Vusnahme  Deutschlands  be<laiiei'licherweise  recht  wenig  ent- 
wickelt findet.  Damit  dürfte  eine  bedeutende  Verringerung  der  Ausgaben 
erreicht  werden. 

2.  Verpachtungsprojekte. 

Del'  wii'tschaftliche  Mißstand  der  Stuatsbahnen  mußte  häufig  die 
öffentliche  Meinung  in  Chile  beschäftigen,  da  die  Staatska.sse  durch  die 
ständigen  Verluste  fortdauernd  eine  beträchtliche  Belastung  erfuhr.  So 
kam  schon  oft,  in  der  Presse  wie  in  der  Kammer,  der  Gedanke  der  Eisen- 
bahnverpachtung an  eine  Privatgesellschaft  zur  Erörterung. 

M elches  sind  nun  die  V o r t e i 1 e , die  die  Venvirklichung  eines 
solchen  Gedankens  mit  sich  bringen  würde?  Der  hauptsächlichste  besteht 
in  der  größeren  Initiative,  die  häufig  die  Privaten  in  höherem  Maße 
als  der  Staat  besitzen.  Die  Verwirklichung  dieses  Gedankens  würde  dem 
Staate  Verluste,  die  sich  aus  dem  BetrieD*  der  Bahnen  ergäben,  ersparen, 
ihm  im  Gegenteil  vielleicht  eine  Einnahmequelle  sichern.  So  verlockend 
aber  auch  diese  Aussichten  erscheinen,  so  darf  man  nicht  die  großen  Ge- 
fahren verkennen,  die  die  Ausführung  des  Planes  im  Gefolge  hätte:  Die 

X a c h t e i 1 e sind  in  der  Tat  zahlreich  und  nicht  zu  unterschätzen;  folgende 
verdienen  erwähnt  zu  werden:  1.  mit  der  Verpachtung  der  Eisenbahnen 

an  eine  Privatgesellschaft  nimmt  der  regelmäßige  Ausbau  des  Schienennetzes 
stark  ab  oder  hört  gänzlich  auf,  da  die  Privaten  zur  Wahrung  ihrer  eigenen 
Interessen  nur  Linien  bauen,  betreiben  oder  überaehmen,  die  ihnen  volle  Ren- 


')  (lünther,  ..Die  Gebahriing  der  österreichischen  Staatshahnen“,  Wien  1914. 
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talnlität  verbürgen,  während  der  Staat  aus  allgemein  strategischen  und  wirt- 
schaftlichen Gründen  auch  unrentable  Linien  baut  und  beti'eibl:  2.  mit  der 
Verpachtung  der  Eisenbahnen  geht  inan  dem  Verderb  des  vorhandenen 
Eisenbahnmaterials  entgegen,  wie  dies  z.  B.  in  Italien  während  der  Ver- 
])achtungsperiode  von  1885 — 1905  und  in  Österreich  der  Fall  war;  die  Pri- 
vaten treten  ja  nicht  gebührend  für  die  Interessen  des  Staates  ein,  fühlen 
sieh  also  auch  nicht  zur  Erneuerung  von  Material  usw.  veranlaßt;  3.  um 
ihre  Gewinnsucht  möglichst  zu  befriedigen,  suchen  die  Privaten  auch  die 
Tarife  nach  ^löglichkeit  zu  erhöhen,  zur  Benachteiligung  nicht  nur  der 
inländischen  Industrie  und  Landwirtschaft,  sondern  des  Publikums  über- 
haupt; 4.  die  auf  diese  Weise  und  durch  Ersparnis  an  Personal,  dem 
anderen  für  eine  günstige  Rentabilität  mitsprechendem  Umstand,  erzielten 
Gewinne  kommen  unmittelbar  nur  einigen  wenigen  Personen  (den  Aktionären ) 
zugute,  anstatt,  wie  bei  den  Gewinnsten  durch  den  Staat,  der  Gesamtheit 
zu  nützen;  5.  mit  der  Zeit  steigert  sich  die  .Macht,  die  ein  jedes  große 
Eisenliahnunternehmen  in  sich  trägt,  und  dessen  Einfluß  in  der  Volks- 
vertretung, wie  in  der  Presse,  wächst  nicht  ohne  Gefahr  für  die  nationalen 
Interessen;  (3.  schließlich  setzt  der  Staat  durch  die  Veriiachtung  der  Eisen- 
bahnen .seine  ^lachtvollkommenheit  herab.  Außer  diesen  und  anderen 
weniger  bedeutenden  Nachteilen  wäre  die  wenn  auch  etwas  weitliegende 
Gefahr  immerhin  zu  erwähnen,  daß  die  Privatgesellschaft  sich  mit  den 
Schiffahrtsgesellschaften  in  Einvernehmen  setzte  zur  gemeinschaftlichen 
Erhöhung  der  Tarife. 

Den  erwähnten  politisch-ökonomischen  Schäden  von  vorwiegend  natio- 
naler Bedeutung  würden  sich  nun  auch  solche  politisch-sozialer  Natur  von 
internationaler  Bedeutung  zugesellen;  denn  durch  die  A^er])achtung  der 
Eisenbahnen  gestände  die  Regierung  ihre  Unfähigkeit  ein,  mit  Hilfe  de.s 
gesetzgebenden  Körpers  eine  zweckentsprecliende  Tariferhöhung  oder  A'er- 
waltungsreform  des  LTiternehmens  durchzusetzen,  eine  Schwäche,  die  sogar 
den  Kretlit  des  Staates  im  Ausland  beeinträchtigen  könnte. 

Die  Eisenbahnen  sind  mit  den  öffentlichen  Interessen  so  eng 
verknü])ft,  daß  der  Staat  sie  nicht  ihrem  eigenen  Schicksal  überlassen  darf. 
Alles  dies  scheint  die  öffentliche  Aleinung  sowohl  als  auch  die  Regierung  in 
Lhile  berücksichtigt  zu  haben,  als  man  sich  dem  Gedanken  einer  Ver- 
pachtung der  Eisenbahnen  widersetzte  und  die  A’orschläge,  die  in  diesem 
Sinne  ver.schiedentlich  von  ausländischen  Gesellschaften  gemacht  wurden, 
ablehnte.  Nach  einer  Aussage  des  Senators  Bulnes  im  Kongreß  vom  No- 
\ember  1913  enthält  einer  dieser  Vorschläge  (von  der  Firma  Spencer  & 
Waters)  die  Forderungen,  „daß  die  A'erpachtung  30  .fahre  dauere,  daß  man 
der  Gesellschaft  gestatte,  alles  in  Gold  einzukassieren,  daß  sie  während  der 
ersten  5 -Jahre  des  Vertrages  von  der  Pachtzin-szahlung  befreit  werde  (der 


I 


UH 


<!«■  3()  Jalu-e  der  de!' 

eeil  Unterzeicl.n.u.g  del  VerlraJ!  !Tl  l-’"'«- 

anderen  \orsclila-e  verpflichteto  i .1  l^abe!  ‘ In  einem 

Hahnen  100  Millionen  Pes<.«  elulemWl'  Geseliseiiaft,  „in  den 

'1er  Staat  einen  geringen  Zins  m 'T  anzulegen,  fiii'  die 

(Oeren  Hohe  nieht  ."SLlrt:;  ■'''ti 
«ti-engsten  wirtseliamicJien  f^Hn^  • ■ . ‘ ^ ^Eisenbahnen  naeli 

leihe,  um  ,,ich  lilr  ö ,'is  1, l ’"*'""  ““  -'oite  An- 

seits  .sollen  dann  die  PäcliL  siciiern;  ihrer- 

?i-zieJt,  Anteil  l,aben.‘-  Biese  VorL  i" 

ieh  Enipöriing  iji  der  Kammer  li  l"'®hanritmacliung  natlir- 

>e.-  höchsten  aewinnl!^: "“^d»  ^ 

ln,een  -Au-ssichten,  die  sicli  de7n  tn  deinelimer  ivjo  von  den  tro,sl- 

"ehtntdet  mit  der  ^ z:;e;:::ist:::^r^'7„^"■■‘'v■ 

> vv-eifeilos  den  festen  Entschluß,  in  Zukunft  d™  '■'Oachtnngsi, laues 

f nanziellen  lliß.standen  der  T »„de  >,  , , «■'■(«diaftliehen  „nd 

d.r.  sie  in  nieht  alizuw^rl^^t^^^^^  s"iauhen, 

''ird,  ziim  dauernden  IVohl  des  I.amL* Haseitigung  en-eichl  haben 


Lebenslauf' 


Icli.  \\  urde  am  13.  heiJtember  1880  zu  Con6lituei6n  in  (,'hile  geboi'en. 
Meine  Eltern  waren  die  Eheleute  Hudolpli  Mariner  und  Delfina  Mariner, 
geh.  Eirutia.  katholischer  Konfession.  Den  höheren  Unterricht  genoß 
ich  am  Gymnasium  von  Cun.'ititucioii.  Nach  dem  Abiturientenexamen  190:2 
■studierte  ich  an  der  Lniversität  Santiago  de  Chile  (Philosophische 
lakultät),  wo  ieh  im  März  1907  den  akademischen  Grad  ..Profesor  de 
Estado  erlangte.  1910  wurde  ich  von  der  Eegierung  beauftragt,  als 
chilenischer  ^'ertreter  dem  IX.  Internationalen  Kongreß  für  liandels- 
unterrichtswesen  in  AVien  beizuwohnen  und  handeis-  und  staats- 
wissenschaftliche Studien  in  Deutschland  zu  machen.  Zu  diesem 
Zwecke  Ifesuchte  ich  zuerst  vier  Semester  die  Handelshochschule 
Cöln  und  dann  sieben  Semester  (Oktober  1912  bis  Dezember  1915)  die 
Universität  Bonn.  Alit  besonderer  Freude  habe  ich  hier  den  Vorlesungen 
der  Herren  Professoren  von  Bezold,  Dietzel,  Dyroff.  Eckert.  Schumacher 
und  AVygodzinski  beigewohnt  und  an  den  volkswirtschaftlichen  und  staate- 
wissenschaftlichen Seminarien  der  Herren  Professoren  Schumacher  und 
Dietzel  teilgenommen.  Die  Anregung  zu  der  eingereichteii  ^Abhandlung 
habe  ich  von  Herrn  Professor  Schumacher  erhalten;  seine  liebenswürdige 
Beratung  begleitete  auch  den  Fortgang  der  Arbeit.  Ihm  wie  allen  ^e- 
nannten  Herren  spreche  ich  meinen  herzlichen  Dank  aus. 

Die  mündliche  Prüfung  bestand  ich  am  1.  März  1916. 
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